NOTA DE FUNDAMENTARE

Sectiunea 1
Titlul proiectului de act normativ

Hotarare a Guvernului

pentru aprobarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026 - 2030

Sectiunea a 2-a
Motivul emiterii actului normativ

2.1. Sursa proiectului de act
normativ

Potrivit art. 8 alin. (1) din Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului
feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european, cu modificarile si
completarile ulterioare, ,,/...]Ministerul Transporturilor, cu consultarea
administratorului  infrastructurii, elaboreaza strategia indicativa de
dezvoltare a infrastructurii in vederea satisfacerii necesitatilor viitoare de
mobilitate, in ceea ce priveste mentenanta, reinnoirea i dezvoltarea
infrastructurii. Strategia respectiva acopera o perioada de cel putin cinci ani
si este reinnoibila. Dupa consultarea partilor interesate, aceasta strategie se
aproba prin hotarare a Guvernului, se publica de cdtre Ministerul
Transporturilor si se transmite Comisiei Europene”.

2.2. Descrierea situatiei
actuale

In noiembrie 2012, Comisia Europeani a publicat in Jurnalul Oficial L 343,
din data de 14.12.2012, Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a
Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european. Aceasta directivd unificd Directiva 91/440/CEE a Consiliului din
29 iulie 1991 privind dezvoltarea cailor ferate comunitare, Directiva
95/18/CE a Consiliului din 19 iunie 1995 privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare si Directiva 2001/14/CE a Parlamentului European
si a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacitatilor de
infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii
feroviare.

Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in
spatiul feroviar unic european, care transpune in legislatia nationala
Directiva 2012/34/UE, prevede obligatia statului romén, prin Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura dezvoltarea infrastructurii
nationale de cale feratd pe baza unei finantari sustenabile a sistemului
feroviar, tinand cont de necesititile pietei interne a transporturilor si de
nevoile generale ale Uniunii Europene, inclusiv de necesitatea de a coopera
cu statele terte vecine. In acest scop, legea prevede obligatia Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii de a elabora, in colaborare cu
administratorul infrastructurii, strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare, cu rol indicativ, In scopul satisfacerii necesitatilor viitoare de
mobilitate a persoanelor si marfurilor.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare elaboratd pentru perioada
2021-2025 a fost aprobatd prin HG 985/2020, a realizat o analiza
comprehensiva a Intregului sistem feroviar roman si a furnizat fundamentul
teoretic si analitic al identificarii obiectivelor strategice generale privind
dezvoltarea infrastructurii feroviare a obiectivelor strategice specifice si
actiunilor strategice specifice aferente acestora din urmad, pe termen scurt,
mediu si lung.




Una din sarcinile Romaniei in calitate de stat membru al Uniunii Europene
este acela de a aplica in mod corect prevederile directivelor europene si de a
respecta termenele stabilite in cadrul acestora. In cazul strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare, termenul limitd prevazut de Directiva
2012/34/UE pentru publicare a fost 16 decembrie 2014.

Influentele si impactul principalelor documente nationale si europene care se
constituie In repere obligatorii pentru administrarea infrastructurii feroviare
sunt urmatoarele:

— Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania
in spatiul feroviar unic european,

— Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 privind
modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma
exploatarii serviciului de transport feroviar,

— Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu,
Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor
COM(2021) 789 - Strategia pentru o mobilitate durabila si
inteligenta — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului,

— Directiva 2023/1791 privind eficienta energetica,

— Directiva 2018/2001 privind energia din surse regenerabile,

— Directiva 2022/2557 privind rezilienta entitatilor critice si de
abrogare a Directivei 2008/114/CE,

— Regulamentul Delegat (UE) 2023/2450 de completare a Directivei
(UE) 2022/2557 prin stabilirea unei liste de servicii esentiale.

Strategia este un act de planificare indicativa a carui adoptare periodica
este impusa de lege si de dreptul Uniunii Europene, Roménia avind
obligatia de a notifica CE cu privire la adoptarea acesteia.

1. Elaborarea, aprobarea si publicarea strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare nu reprezinta o initiativa discretionara a Guvernului,
ci o obligatie continud a statului roman, instituitd prin art. 8 alin. (1) din
Legea nr. 202/2016, care transpune art. 8 alin. (1) din Directiva 2012/34/UE.
Norma europeand impune statelor membre sa publice o strategie indicativa
de dezvoltare a infrastructurii feroviare, pentru o perioada de cel putin cinci
ani, strategie care este reinnoibild. Reinnoirea periodica este, asadar, parte
integrantd a obligatiei, iar nu o optiune: strategia aferentd perioadei 2021-
2025, aprobata prin H.G. nr. 985/2020, si-a epuizat orizontul de planificare
la 31.12.2025, astfel incat, in absenta readoptarii, statul roman se plaseaza in
discontinuitate fatd de o obligatie de rezultat impusd de dreptul Uniunii.
Executarea, la scadenta, a unei obligatii legale preexistente constituie prin
definitie administrarea treburilor publice; optiunea de politica publicd a fost
exercitata de legiuitorul primar la momentul edictarii normei de transpunere.

2. Natura juridica a actului confirma aceeasi concluzie. Strategia este, prin
vointa expresa a legiuitorului european, un document indicativ: obiectul sau,
astfel cum 1l defineste chiar pct. 1, este fundamentarea necesitdtilor de
finantare a infrastructurii feroviare pentru urmatorii cinci ani. Strategia nu
aloca fonduri, nu naste drepturi sau obligatii in sarcina tertilor si nu
angajeaza exercitiile bugetare viitoare: potrivit pct. 60 din document, planul
de finantare efectiva urmeaza a se stabili si aproba ulterior, n conditiile art. 8
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alin. (1) din Legea nr. 202/2016, iar deciziile cu efecte juridice directe se
adopta exclusiv prin acte subsecvente — legile bugetare anuale, hotérarile de
aprobare a indicatorilor tehnico-economici ai fiecarui obiectiv de investitii,
in conditiile Legii nr. 500/2002, respectiv contractul de activitate si
performantd, cu mecanismul sdu de actualizare anuald. Un document de
planificare indicativa, lipsit de efecte juridice directe, nu poate constitui
suportul unor ,,optiuni de oportunitate” in sensul relevat de jurisprudenta
referitoare la art. 110 alin. (4).

2.3. Schimbari preconizate

Prin HG 985/2020, 1n intervalul 2021-2025 au fost lansate o serie de actiuni
identificate ca necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, punerea
in practica a acestora fiind partiald, din motive care au tinut cont de contextul
politic, social, economic si financiar al Romaniei.

Pe baza fundamentului teoretic, a analizelor si concluziilor furnizate prin
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025,
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2026-2030
trateazd acele actiuni strategice identificate prin exercitiul precedent si a
caror punere in aplicare:
— asigurd coerenta cu obligatiile care revin Romaniei in privinta
realizarii spatiului feroviar unic;
— se pot demara si pune in aplicare intr-un interval de cinci ani;
— pot asigura stoparea declinului tehnic al infrastructurii feroviare;
— pot asigura optimizarea cheltuielilor de iIntretinere si exploatare a
infrastructurii feroviare;
— pot asigura imbunatatirea conditiilor de exploatare a infrastructurii
feroviare.

Strategia contine o analizd a situatiei finantdrii infrastructurii feroviare
pentru perioada 2021-2025, perioada pentru care a fost valabild Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025 cu contractul
de activitate si performanta aferent. Alocarea financiara pentru activitatile de
mentenantd si reinnoire a fost la un nivel de 49,46% din necesar, alocarea
financiard pentru lucrarile de modernizare a fost de 43,47% din necesar in
timp ce procentul general de asigurare a finantarii infrastructurii feroviare
publice a fost de 45,76%. Deficitul de finantare doar pentru activitatile de
intretinere, reparatii curente si reinnoire a fost de peste 12 miliarde de lei,
care se inscrie in procesul de subfinantare constantd a infrastructurii din
ultimii 35 de ani.

Cifrele relevante ale consecintei directe a deficitului de finantare asupra
infrastructurii feroviare publice aflate n administrarea C.F.R. SA se reflecta
in:

- restantele la relnnoire ale tuturor elementelor infrastructurii feroviare
publice;

- evolutia restrictiilor de viteza pentru perioada 2021-2025;

- scadentele la reinnoire ale liniilor curente si directe au fost in anul
1990 de 1.364 km, 10,10% din total, in anul 2010 de 5.596 km,
corespunzator a 41,14% din total in timp ce in anul 2025 au fost de
9.753km, adica 72,56% din total;

- lungimea liniilor de cale feratd care sunt epuizate din punct de
vedere tehnic, aproape s-a dublat intr-o perioadd de 15 ani si s-a
cvadruplat in 20 de ani.




Evolutia pietei transporturilor feroviare de calatori, marfa si total
inregistreaza scaderi de 2,45%, 22,89% respectiv de 7.99%, in conditiile 1n
care masurile cuprinse in HG 1302/2021 — ,,Programul de actiune pentru
dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport de calatori si marfa” s-au avut in vedere masuri care
sd contribuie la cresterea traficului feroviar cu 25%.

Descrierea situatiei actuale a transportului feroviar este dezvoltata pe larg in
cuprinsul anexei 1 la Strategie.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030 se constituie
intr-un element de continuitate a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii
feroviare 2021-2025 care are in vedere:
— finalizarea actiunilor strategice identificate si demarate prin Strategia
de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025,
— revizuirea actiunilor strategice identificate,
— demararea actiunilor strategice neinitiate in exercitiul precedent
— si ca prioritate absolutd - demararea programului de recuperare a
deficitului de infrastructura feroviara prin reinnoirea acesteia.
Strategia acoperd toate domeniile relevante ale dezvoltarii infrastructurii
feroviare, respectiv: mentenanta (intretinere si reparatii), operarea, reinnoirea
si modernizarea/dezvoltarea.
Astfel:
Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii 2026-2030
vizeaza:
0 — Recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind reinnoirea
infrastructurii feroviare

B — Integrarea 1n spatiul feroviar unic european

Descrierea obiectivelor specifice si actiunilor strategice este prezentata
impreund cu masurile prioritare pentru urmdtorii 5 ani precum s$i cu
estimarea necesarului de finantare. Aceste obiective sunt dezvoltate pe larg
in cuprinsul anexelor 2-14.

In cuprinsul Strategiei este realizati o prioritizare a obiectivelor si actiunilor,
pornind de la concluziile Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
2021-2025, aprobat prin HG 985/2020 si de la cele ale Programului
investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada
2021-2030, aprobat prin HG 1312/2021 privind modificarea Hotararii
Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea documentului strategic Master
Planul General de Transport al Romdniei.

Pe baza agregdrii tuturor estimarilor ale necesarului de finantare sunt
prezentate sintetic actiunile strategice, méasurile prioritare aferente, precum si
alocatiile financiare necesare, inclusiv esalonarea acestora pentru urmatorii 5
ani.

De asemenea, in cuprinsul Strategiei sunt prezentate o seriec de masuri
politice si administrative, non-investitionale dar absolut necesare si a céror
punere in aplicare simultand poate conduce la materializarea angajamentele
politice asumate de Romania in domeniul transporturilor terestre si la
revigorarea sectorului transportului feroviar.

Caracterul comprehensiv al strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
oferd garantia utilizarii eficiente a fondurilor publice fundamentate drept




necesare, n scopul cresterii eficientei economice a sistemului national de
transport prin reabilitarea transportului feroviar, cu consecinte privind

Principalul efect al implementarii strategiei de dezvoltare a infrastructurii
feroviare consta in echilibrarea modala a sistemului national de transport, cu
consecinte privind cresterea eficientei economice a acestuia si reducerea
costurilor suportate de economia nationald In ceea ce priveste transporturile.

Un efect foarte important al implementdrii strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare consta in descongestionarea retelei rutiere, ca urmare
a migrarii catre calea feratd a unor fluxuri importante de calatori si marfuri,
cu consecinte privind cresterea vitezei medii de deplasare pe actuala retea
rutierd, scaderea frecventei accidentelor si scaderea frecventei de aparitie a
blocajelor in trafic.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este corelatdi cu Master
Planul General de Transport al Romaniei (MPGT) actualizat prin Programul
Investitional (PI), in sensul ca include toate proiectele prioritare prevazute in
MPGT pentru perioada 2026-2030 privind modernizarea infrastructurii TEN-
T si coridoarelor feroviare europene, care fac obiectul parteneriatului cu
Comisia Europeana. Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este
complementard cu MPGT, 1n sensul cad dezvolta si detaliazd recomandarile
strategice generale ale MPGT privind consolidarea pozitiei transportului
feroviar pe piata internd a transporturilor.

Continutul Strategiei 2026-2030 nu exprima optiuni de politica publica
noi, ci preia si ruleaza orizontul de planificare al unor documente
aprobate de guverne cu plenitudine de competenta

1. Continutului documentului, demonstreazd cad toate elementele sale de
substanta sunt preluate din documente de planificare in vigoare, aprobate
prin hotarari ale Guvernului adoptate cu mandat deplin:

transportului feroviar pe piata internd si B — Integrarea in spatiul
feroviar unic european sunt identice cu cele aprobate prin H.G. nr.
985/2020; documentul afirmd expres, la pct. 66, cd obiectivele
generale ,,deja asumate prin exercitiul precedent” se mentin, iar
obiectivele specifice asociate reiau structura strategiei 2021-2025;

b) prioritizarea obiectivelor este, potrivit pct. 111 din document,
mentinerea prioritizarii aprobate prin H.G. nr. 985/2020, ,,cu singura
modificare” a includerii prioritatii zero;

c) obiectivul 0 — Recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind
relnnoirea infrastructurii feroviare — nu constituie o directie de
politica noud, ci operationalizarea unui program deja aprobat: astfel
cum precizeazd documentul, programul-cadru de recuperare a
restantelor privind reinnoirea liniilor curente si directe ,reia
programul propus prin SDI 2021-2025 si aprobat prin HG
985/2020”, program care nu a putut fi demarat in exercitiul
precedent din cauza neasigurarii finantarii multianuale, iar
recalibrarea sa temporala este consecinta aritmeticd a acumularii de




noi scadente de reinnoire in intervalul scurs, nu o optiune de
oportunitate;

d) portofoliul de proiecte este integral preluat din documentele de
planificare investitionald in vigoare: pentru reteaua primard, lista
proiectelor, criteriile analizei multicriteriale si ierarhizarea rezultata
sunt, potrivit pct. 113 din document, cele realizate ,,in conformitate
cu prevederile Programului Investitional” pentru dezvoltarea

infrastructurii de transport 2021-2030, aprobat prin H.G. nr.

1312/2021 ca actualizare a Master Planului General de Transport al

Roméniei (H.G. nr. 666/2016); pentru reteaua secundard, lista

proiectelor de reinnoire este cea identificatd prin acelasi Program

Investitional (pct. 112); scenariul de referinta (pct. 114) cuprinde

exclusiv proiecte deja contractate sau in executie. Orizontul temporal

al Programului Investitional — anul 2030 — acopera integral

perioada Strategiei 2026-2030.

2. Rezulta ca Strategia 2026-2030 nu identifica niciun proiect, nicio directie
si nicio prioritate care sa nu fi fost deja decise prin H.G. nr. 985/2020, H.G.
nr. 666/2016 sau H.G. nr. 1312/2021. Functia sa este aceea de a rula, pentru
urmatorul interval de cinci ani impus de lege, orizontul de planificare al unor
decizii de oportunitate deja exercitate — operatiune de actualizare tehnica,
iar nu de guvernare.

2.4. Alte informatii

Nu este cazul.

Sectiunea 3.

Impactul socio-economic al proiectului de act normativ

3.1. Descrierea generala a
beneficiilor  si  costurilor
estimate ca urmare a intrarii n
vigoare a actului normativ

......

3.2. Impactul social Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata internd a serviciilor
de transport terestru va avea ca efect sustinerea logistica a tendintelor de
crestere a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

3.3. Impactul asupra | Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect

drepturilor  si  libertatilor

fundamentale ale omului

3.4, Impactul
macroeconomic

34.1 Impactul asupra
economiei si asupra
principalilor indicatori
macroeconomici

de transport si crearea unui cadru concurential echitabil pe piata
transporturilor terestre va avea ca principal efect, la nivelul economiei
nationale, reducerea costurilor totale privind transporturile terestre, inclusiv
al celor care nu sunt recuperate in mod direct de la utilizatorii finali si care
sunt suportate de catre societate — asa numitele costuri externe, consolidand
astfel premisele unei cresteri economice sustenabile la nivel national.

Integrarea in spatiul feroviar unic european asigurd suportul logistic pentru
dezvoltarea schimburilor comerciale cu celelalte state ale Uniunii Europene,

piata comund europeand.




3.4.2. Impactul asupra
mediului  concurential  si
domeniul ajutoarelor de stat

Proiectul de act normativ vizeaza functionarea sistemului feroviar roméan pe o
piatd internd a serviciilor de transport terestru care trebuie sa fie caracterizata
prin-un mediu concurential echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de
transport.

de transport va avea ca efect cresterea progresiva a gradului de acoperire a
costurilor companiilor feroviare pe baza veniturilor proprii obtinute din
activitatea comerciald, ceea ce va conduce la diminuarea treptatd a
necesitatilor de finantare de la bugetul de stat In scopul acoperirii costurilor.

de transport va avea ca efect diminuarea costurilor aferente transporturilor
terestre, indiferent ca este vorba despre costuri directe sau costuri fiscale, cu
consecinte privind cresterea eficientei economice la nivelul companiilor.

3.5. Impactul asupra
mediului de afaceri
3.6. Impactul asupra

mediului inconjurator

......

emisiilor de gaze cu efect de serd, ceea ce va permite limitarea cheltuielilor
bugetare In domeniul sanatatii si al protectiei mediului pentru compensarea
efectelor negative generate de aceste tipuri de emisii.

3.7. Evaluarea costurilor si
beneficiilor din perspectiva
inovarii si digitalizarii

Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect.

3.8. Evaluarea costurilor si
beneficiilor din perspectiva
dezvoltarii durabile

Proiectul de act normativ nu se refera la acest subiect.

3.9.  Alte informatii

Dupa aprobarea prezentei hotdrari, aceastd strategie se publicd de catre
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si se transmite Comisiei
Europene.

Sectiunea a 4-a

Impactul financiar asupra bugetului general consolidat atat pe termen scurt, pentru anul curent,
cit si pe termen lung (pe S ani), inclusiv informatii cu privire la cheltuieli si venituri

Indicatori Anul Urmatorii 4 ani Media pe
curent cinci ani
- mii lei -
1 2 3 4 5 6 7

4.1. Modificari ale veniturilor bugetare,

plus/minus, din care:

a) buget de stat, din acesta:

(i) impozit pe profit

(i1) impozit pe venit

(iii) sume primite de la

donatori in contul platilor efectuate si

prefinantari

UE/alti

b) bugete locale

(i) impozit pe profit

¢) bugetul asigurarilor de stat:

(i) contributii de asigurari

d) alte tipuri de venituri

4.2. Modificari ale
bugetare, plus/minus, din care:

cheltuielilor

a) buget de stat, din acesta:

(i) cheltuieli de personal




(ii) bunuri si servicii

(iii) transferuri catre institutii publice

(iv) proiecte cu finantare din fonduri
externe nerambursabile (FEN)
postaderare

b) bugete locale:

(1) cheltuieli de personal

(i1) bunuri si servicii

¢) bugetul asigurdrilor sociale de stat:

(i) cheltuieli de personal

(ii) bunuri si servicii

d) alte tipuri de cheltuieli

4.3. Impact financiar, plus/minus, din
care:

a) buget de stat

b) bugete locale

4.4. Propuneri pentru acoperirea
cresterii cheltuielilor bugetare

4.5. Propuneri pentru a compensa
reducerea veniturilor bugetare

4.6. Calcule  detaliate  privind
fundamentarea modificarilor veniturilor
si/sau cheltuielilor bugetare

4.7. Prezentarea, in cazul proiectelor de
acte normative a caror adoptare atrage
majorarea cheltuielilor bugetare, a
urmatoarelor documente:

a) fisa financiara prevazuta la art. 15
din Legea nr. 500/2002 privind
finantele publice, cu modificarile si
completarile ulterioare, insotita de
ipotezele si metodologia de calcul
utilizata;

b) declaratie conform céreia majorarea
de cheltuiala respectiva este
compatibild cu obiectivele si prioritatile
strategice specificate in strategia fiscal-
bugetara, cu legea bugetard anuala si cu
plafoanele de cheltuieli prezentate in
strategia fiscal-bugetara.

Nu este cazul.

4.8. Alte informatii

Sectiunea 5.

Efectele proiectului de act normativ asupra legislatiei in vigoare

5.1.Masuri normative necesare pentru
aplicarea prevederilor proiectului de act
normativ.

a) acte normative in vigoare ce vor fi
modificate sau abrogate, ca urmare a
intrarii in vigoare a proiectului de act
normativ;

b) acte normative ce urmeaza a fi
elaborate in vederea implementarii

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.
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noilor dispozitii.

5.2. Impactul asupra legislatiei 1in
domeniul achizitiilor publice

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

5.3. Conformitatea proiectului de act
normativ cu legislatia UE (in cazul
proiectelor ce transpun sau asigura
aplicarea unor prevederi de drept UE).

5.3.1. Madsuri normative
transpunerii directivelor UE
a)tipul, titlul, numarul si data directivei
UE ale carei cerinte sunt transpuse de
proiectul de act normativ;

b)obiectivele directivei UE;

o)tipul de transpunere a directivei UE in
cauza

d)termenele-limitd pentru transpunerea
directivelor UE vizate

necesare

5.3.2. Masuri normative necesare
aplicarii actelor legislative ale UE.
a)justificarea  necesitatii ~ adoptarii

masurilor incluse in proiect in vederea
aplicarii actului legislativ al UE;

b)tipul, titlul, numarul si data actului
legislativ al UE pentru care se creeaza
cadrul de aplicare.

a)justificarea  necesitatii ~ adoptarii
masurilor incluse in proiect in vederea
aplicarii actului legislativ al UE;

b)tipul, titlul, numarul si data actului
legislativ al UE pentru care se creeaza
cadrul de aplicare.

Adoptarea prezentei hotdrari este necesara in vederea punerii in
aplicare a prevederilor art. 8 alin. (1) din Legea nr. 202/2016
privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul
feroviar unic european, publicatd in Monitorul Oficial al Romaniei,
Partea I, nr. 900 din 09 noiembrie 2016, cu modificarile si
completdrile ulterioare, ce transpune in legislatia nationala
Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din
21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene seria L,
nr. 343 din 14 decembrie 2012, cu modificarile si completdrile
ulterioare.

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu

5.4. Hotarari ale Curtii de Justitie a
Uniunii Europene

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu

5.5. Alte acte
documente internationale
decurg angajamente asumate

normative
din

si/sau
care

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu

5.6. Alte informatii

Nu au fost identificate

Sectiunea 6.

Consultirile efectuate in vederea elaborarii proiectului de act normativ




6.1. Informatii privind neaplicarea
procedurii de participare la elaborarea
actelor normative

Nu este cazul.

6.2.Informatii privind procesul de
consultare cu organizatii
neguvernamentale, institute de cercetare
si alte organisme implicate

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030 a fost
elaboratd de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI) cu
consultarea administratorului infrastructurii feroviare din Romania,
si anume Compania Nationald de Cai Ferate ,,C.F.R.” S.A.
Consultarea MTI cu administratorul infrastructurii feroviare in
vederea elabordrii strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
2026-2030 reprezintd o cerinta a art. 8 alin.(1) din Legea nr.
202/2016.

6.3. Informatii despre consultarile
organizate cu autoritatile administratiei
publice locale

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

6.4.Informatii  privind puncte de
vedere/opinii  emise de organisme
consultative  constituite  prin  acte
normative

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

6.5.Informatii privind avizarea de catre
a) Consiliul Legislativ

b) Consiliul Suprem de Aparare a Tarii
¢) Consiliul Economic si Social

d) Consiliul Concurentei

¢) Curtea de Conturi

Proiectul de act normativ necesita avizul Consiliului Legislativ.

6.6. Alte informatii

Nu au fost identificate.

Sectiunea a 7-a

Activititi de informare publica privind elaborarea si implementarea proiectului de act normativ

7.1.Informarea societatii civile cu privire
la elaborarii proiectului de act normativ

Proiectul de act normativ a indeplinit procedura prevazuti de
dispozitiile Legii nr. 52/2003 privind transparenta decizionald in
administratia publica, republicatd cu modificérile si completarile
ulterioare, fiind afisat pe site-ul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii.

7.2.Informarea societitii civile cu privire
la eventualul impact asupra mediului in
urma implementarii proiectului de act
normativ, precum si efectele asupra
sanatatii si securitdtii cetdtenilor sau
diversitdtii biologice

Proiectul de act normativ nu se refera la acest domeniu.

7.3. Alte informatii

Nu au fost identificate.

Sectiunea a 8-a

Masuri privind implementarea, monitorizarea si evaluarea proiectului de act normativ

8.1. Masurile de punere in aplicare a
proiectului de act normativ

Nu este cazul.

8.2. Alte informatii

Obligatiile privind implementarea Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2026 - 2030 vor face obiectul contractului
de activitate si performanta care urmeaza a fi incheiat, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 202/2016, intre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si Compania Nationala de Cai
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Ferate ,,C.F.R.” S.A., administratorul infrastructurii feroviare din
Romania.

Fatd de cele prezentate, a fost elaborat proiectul de Hotardre a Guvernului pentru aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026 - 2030, pe care il supunem spre aprobare Guvernului Romaniei.

MINISTRUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURIIL, INTERIMAR
RADU - DINEL MIRUTA

AVIZAM:

VICEPRIM-MINISTRU, INTERIMAR
OANA-CLARA GHEORGHIU

MINISTRUL DEZVOLTARII, MINISTRUL MEDIULUI,
LUCRARILOR PUBLICE SI APELOR SI PADURILOR
ADMINISTRATIEI
CSEKE ATTILA-ZOLTAN DIANA-ANDA BUZOIANU

MINISTRUL AFACERILOR EXTERNE VICEPRIM-MINISTRU, MINISTRUL AFACERILOR

INTERNE
OANA-SILVIA TOIU MARIAN-CATALIN PREDOIU
VICEPRIM-MINISTRU, MINISTRUL MINISTRUL INVESTITIILOR SI PROIECTELOR
APARARII NATIONALE EUROPENE
RADU-DINEL MIRUTA DRAGOS-NICOLAE PiSLARU
MINISTRUL FINANTELOR MINISTRUL JUSTITIEL INTERIMAR
ALEXANDRU NAZARE MARIAN-CATALIN PREDOIU

SECRETAR GENERAL
MARIANA IONITA

SECRETAR GENERAL ADJUNCT
ADRIAN-DANIEL GAVRUTA
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DIRECTIA JURIDICA
DIRECTOR
MARIUS TOADER

DIRECTIA ECONOMICA
DIRECTOR
LAURA GIRLA

DIRECTIA GENERALA PROGRAME EUROPENE TRANSPORT
DIRECTOR GENERAL
FELIX CORNELIU ARDELEAN

DIRECTIA AUTORIZATII DE CONSTRUIRE, REGLEMENTARI TEHNICE SI MEDIU
DIRECTOR
GABRIELA MURGEANU

DIRECTIA TRANSPORT FEROVIAR
DIRECTOR
MIHAELA MOCANU
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GUVERNUL ROMANIEI

HOTARARE

PENTRU APROBAREA STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2026-2030

Tn temeiul art. 108 din Constitutia Romaniei, republicata, al art. 8 alin. (1) din Legea nr. 202/2016 privind
integrarea sistemului feroviar din Romania Tn spatiul feroviar unic european, cu modificarile si completarile
ulterioare,

Guvernul Romaniei adopta prezenta hotarare.
Articolul 1

Se aproba Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030, prevazuta in anexa care face parte
integranta din prezenta hotarare.

Articolul 2

in termen de 30 de zile de la data intrarii in vigoare a prezentei hotarari, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii va publica pe site-ul sdu web strategia prevazuta la art. 1 si va transmite aceasta strategie
Comisiei Europene.

PRIM-MINISTRU
llie Bolojan



ANEXA 1: ANALIZA SITUATIEI ACTUALE A TRANSPORTULUI FEROVIAR

1. Organizarea sistemului feroviar roman

Ulterior reorganizarii realizate in anul 1998 structura sistemului feroviar roman se distinge prin separarea
completa, din punct de vedere administrativ, a managementului infrastructurii feroviare si a operarii
transporturilor feroviare. Ca urmare, in cadrul sistemului feroviar roman activeaza in prezent trei categorii de
actori economici care prezinta relevanta din punctul de vedere al executarii serviciilor de transport feroviar (a
se vedea figura de mai jos):

a) Administratorul infrastructurii feroviare, respectiv Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A. (care va fi
referita in continuare drept CFR), cu capital de stat, care detine in concesiune intreaga infrastructura
feroviara a Romaniei. Trebuie mentionat ca existd o serie de companii private cu rol de gestionar al
infrastructurii feroviare, in prezent in numar de 3, care administreaza temporar unele zone ale
infrastructurii feroviare pe baza unor contracte de inchiriere cu CFR.

b) Operatorii feroviari de calatori, dupa cum urmeaza:

e Un operator national cu capital de stat, respectiv Societatea Nationala de Transport Feroviar de
Calatori CFR-Calatori, care va fi referita in continuare drept CFR-Calatori;

e 5 operatori cu capital privat care asigura servicii pe anumite relatii de transport ;

¢) Operatorii feroviari de marfa, , dupd cum urmeaza:

e Un operator national cu capital de stat, respectiv Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa
CFR-Marfa aflat in procedura de lichidare si un operator national cu capital de stat, respectiv Carpatica
Feroviar SA care va deveni operational pe piata incepand cu anul 2026.

e Operatori cu capital privat, Tn prezent in numar de 35, care asigura servicii pe anumite relatii de
transport; o parte dintre acestia acopera practic integral reteaua feroviara romana.

d) 3 operatori cu capital privat licentiati pentru trafic de calatori si marfa care asigura servicii pe anumite
relatii de transport.
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Figura 1 — Structura de principiu a sistemului feroviar roman

Pe diagrama de principiu din figura de mai sus se observa ca relatia directa cu clientii este in sarcina
operatorilor feroviari, care presteaza serviciile de operare a trenurilor. In calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, CFR SA interactioneaza cu toti operatorii feroviari care actioneaza pe reteaua
feroviard romana. Trebuie precizat ca, teoretic, fiecare dintre gestionarii de infrastructura feroviara inchiriata
interactioneaza cu toti operatorii feroviari care actioneaza pe zona de infrastructura respectiva. Aceste
interactiuni nu au fost figurate distinct pe diagrama de mai sus, din motive de facilitare a intelegerii figurii.




Tn figura urmatoare este prezentatd o diagraméd functionald de principiu a realizarii unui serviciu de transport
feroviar.
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Figura 2 — Diagrama functionala de principiu a serviciului de transport feroviar

Orice serviciu de transport feroviar este realizat in tandem de un operator feroviar Tmpreuna cu
administratorul infrastructurii feroviare.

Cererea de transport este adresata de catre client unui operator feroviar. Operatorul feroviar care preia
cererea, prin intermediul sectorului de management al serviciilor, verifica Tn primul rand disponibilitatea
resurselor proprii necesare pentru realizarea serviciului (material rulant, personal, logistica pentru operarea
tehnica si comerciala a trenurilor etc). Dupa ce se valideaza de catre sectorul de management al resurselor
disponibilitatea resurselor necesare, operatorul feroviar se adreseaza administratorului infrastructurii cu o
cerere de circulatie a unui tren pentru executia serviciului de transport respectiv. Administratorul
infrastructurii, prin sectorul de management al traficului, verifica disponibilitatea infrastructurii feroviare
necesare pentru circulatia trenului. Disponibilitatea infrastructurii reprezinta sarcina sectorului de mentenanta
a infrastructurii. Tn cazul in care disponibilitatea infrastructurii este confirmata, administratorul infrastructurii
asigura planificarea trenului solicitat, precum si conducerea operativa a circulatiei trenului pe intreg parcursul
pana la destinatie. Operatorul feroviar, pe baza validarii disponibilitatii infrastructurii, asigura logistica
necesara serviciului si livreaza clientului serviciul de transport solicitat.

Lantul functional descris sintetic mai sus este in principiu valabil pentru orice serviciu de transport feroviar.
Sunt insad necesare cateva precizari:

(a) Pe de o parte, functionalitatea descrisa este mai apropiata de practica realizarii serviciilor de transport al
marfurilor. In traficul de ciltori nu este vorba despre cereri de transport punctuale, ca in cazul transporturilor
de marfa, ci de cereri difuze date de necesitatile generale de mobilitate a calatorilor pe diferite relatii de
transport identificate de catre Autoritatea de Reforma Feroviara — ARF, agregate si formalizate prin
Contractele de Servicii Publice — CSP incheiate cu Operatorii de Transport Feroviar de Calatori — OTF-C.
Operatorii feroviari, prin activitatile proprii de marketing, identifica aceste necesitati si definesc ofertele de
servicii de transport care pot acoperi necesitatile pietei. Dupa cum se va vedea din analizele prezentate mai
jos, oferta sistemului feroviar este net inferioara necesitatilor de mobilitate a populatiei. Altfel spus, in traficul
de calatori problema sistemului feroviar este de a oferi servicii cat mai performante si atractive pentru a
directiona catre calea ferata un volum cat mai mare de cereri de transport.

(b) Pe de alta parte, realizarea unui serviciu de transport poate implica CFR SA, administratorul infrastructurii
feroviare si mai multi gestionari de infrastructurd in cazul in care ruta de transport parcurge zone ale
infrastructurii feroviare administrate sau gestionate de companii diferite. intr-un astfel de caz, CFR SA si fiecare
gestionar al infrastructurii trebuie sa asigure accesul pe infrastructura aflata in responsabilitatea sa, dar
conducerea circulatiei trenurilor este in responsabilitatea exclusiva a CFR S.A. pentru intreaga retea feroviara
romana.




Avand Tn vedere ca exista unele diferentieri intre atributiile CFR S.A. si ale gestionarilor de infrastructura care
au finchiriat unele zone ale infrastructurii feroviare de la CFR S.A., in cele ce urmeaza toate referirile la
administratorul infrastructurii trebuie intelese drept referiri la atributiile CFR S.A.

Din perspectiva comerciald, fiecare serviciu de transport feroviar este reglementat juridic prin doua contracte
distincte. Pe de o parte, intre client si operatorul feroviar ales de acesta se incheie un contract de transport
prin care clientului i se garanteaza transportul de la origine la destinatie, Tn anumite conditii precizate, contra
unui cost acceptat de ambele parti (tariful de transport). Contractul de transport este de reguld punctual,
pentru transportul unei persoane sau a unei expeditii de marfa o singurd data, intre doua puncte precis
definite. Pe de alta parte, intre operatorul de transport feroviar si administratorul infrastructurii se incheie un
contract prin care operatorului feroviar i se asigura accesul pe infrastructura feroviara si circulatia trenului
intre statia de expediere si statia de destinatie, contra unui cost acceptat de ambele parti (tariful de utilizare a
infrastructurii). Contractul dintre operatorul feroviar si administratorul infrastructurii, denumit contract de
acces pe infrastructura feroviara, este un contract cadru incheiat de regula pentru o perioada de un an, care
acopera toate necesitatile operatorului feroviar privind circulatia trenurilor.

Considerentele prezentate mai sus permit identificarea misiunilor atribuite administratorului infrastructurii in
cadrul sistemului feroviar. Este vorba despre doua tipuri de misiuni, diferentiate in raport de perspectiva la
care se raporteaza.

Din perspectiva relatiei cu operatorii feroviari administratorul infrastructurii are rolul de a asigura desfasurarea
normala a activitatii acestora prin asigurarea accesului la infrastructura feroviara si la pachetul de servicii de
baza pentru exploatarea acestei infrastructuri si de a asigura un tratament echidistant, impartia si
nediscriminatoriu tuturor operatorilor de transport feroviar.

Din perspectiva relatiei cu piata transporturilor de persoane si bunuri se observa ca, desi nu are relatii
contractuale directe cu clientii finali ai transporturilor, administratorul infrastructurii este puternic implicat in
executarea fiecarui serviciu de transport feroviar. Diagrama din Figura 2 evidentiaza ca administratorul
infrastructurii este responsabil cu executia componentei de baza a fiecarui serviciu feroviar, respectiv circulatia
trenului care asigura transportul respectiv intre statia de origine si cea de destinatie. Altfel spus, orice serviciu
de transport feroviar se executa in tandem de catre administratorul infrastructurii si operatorul feroviar ales
de catre client.

Din perspectiva competitiei de pe piata transporturilor, transportul feroviar este in concurenta cu alte moduri
de transport, dar mai ales cu transportul rutier. in calitate de realizator al componentei de bazi a fiecirui
serviciu de transport feroviar, se poate spune ca administratorul infrastructurii feroviare are un rol major in
asigurarea competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport.

Altfel spus, chiar daca administratorul infrastructurii nu interactioneaza direct cu clientii finali, are un rol
determinant in competitia cu alte moduri de transport pentru atragerea catre calea ferata a unei cote cat mai
importante din clientii care solicita servicii de transport.

Mai mult decat atat, prin implicarea sa in toate serviciile de transport oferite de catre sistemul feroviar, apare
in mod natural necesitatea asumarii de catre administratorul infrastructurii atat a unui rol de coordonator al
sistemului feroviar din punct de vedere al competitivitatii cu alte moduri de transport cat si ca unui rol esential
pentru punerea in aplicare a politicilor de stat in transporturile terestre, cel putin in ceea ce priveste
decarbonizarea transporturilor, cresterea cotei de piata a transporturilor feroviare si asigurarea mobilitatii pe
termen lung.

2. Finantarea publica a transportului feroviar
2.1 Probleme de principiu si context legal

O caracteristica comuna tuturor modurilor de transport este aceea ca toate necesita costuri foarte mari, atat
pentru construirea si mentenanta infrastructurilor de transport cat si pentru achizitia si mentenanta
mijloacelor de transport necesare. Amploarea acestor costuri face ca, in conditiile Tn care transporturile sunt
vitale pentru orice economie nationalda, o mare parte a costurilor sa fie asumate de guverne sub forma




cheltuielilor publice. Aceasta situatie este valabila pentru toate modurile de transport, inclusiv pentru
transportul naval si cel aerian care prezinta avantajul de a folosi cdi de transport naturale.

Tn figura urmatoare este prezentatd o schemd de principiu a fluxurilor financiare care asigura finantarea
actorilor economici din cadrul sistemului feroviar roman.
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Figura 3 - Schema de principiu privind finantarea sistemului feroviar roman

Operatorii de transport feroviar functioneaza, in principiu, pe baza veniturilor obtinute din tarifele de
transport aferente serviciilor efectuate.

n cazul traficului de cilitori, serviciile de transport feroviar sunt considerate servicii publice, in sensul art. 5
din Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic European si
definite la art 5 din OUG 12/1998 privind transportul pe caile ferate romane si reorganizarea Societatii
Nationale a Cailor Ferate Romane. Ca urmare statul isi asuma obligatia de a plati operatorilor feroviari sume
compensatorii pentru a acoperi diferenta dintre venituri si costurile reale ale executarii obligatiilor de serviciu
public.

Tn cazul traficului de marfa se considerd cd toate serviciile de transport feroviar pot fi executate pe baze strict
comerciale, fara a fi necesara nici un fel de finantare publica. Dupa cum se va arata in continuare, aceasta
abordare este de fapt valabila doar in cazul transportului expeditiilor de marfa de mari dimensiuni (de ordinul
capacitdtii de transport a unui tren), deservite prin trenuri complete. in cazul expeditiilor de mici dimensiuni
(de ordinul a unu sau mai multe vagoane) aceasta abordare a condus de fapt la migrarea aproape completa a
clientilor catre transportul rutier.

2.2 Finantarea publica a infrastructurii feroviare
Administratorul infrastructurii feroviare functioneaza pe baza veniturilor din exploatare obtinute din:

e Tariful de utilizare a infrastructurii (TUI), aplicat tuturor trenurilor circulate pe infrastructura feroviara. TUI
se aplica pachetului de servicii de baza oferit de administratorul infrastructurii, pachet definit legal prin
Directiva 2012/34/UE, iar in legislatia nationalad prin OUG nr 12/1998 si Legea nr 202/2016.

TUI este calculat in conformitate cu prevederile Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 privind
modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii serviciului de transport feroviarla
nivelul costurilor directe si, in conformitate cu prevederile art. 3 subpunctul 4, include 4 categorii de
costuri :

(a) costurile aferente personalului necesar pentru a mentine deschis un anumit tronson de linie dacd un
solicitant cere sd exploateze un anumit serviciu de transport feroviar programat in afara orelor de
exploatare obisnuite pentru linia respectivd; (b) partea din costurile cu infrastructura macazurilor, inclusiv
aparatele de cale, care este expusd uzurii in urma exploatdrii serviciului de transport feroviar; 13.6.2015 L
148/19 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene RO




(c) partea din costurile de reinnoire si de intretinere a firului de catenard sau a celei de-a treia sine de
electrificare sau a ambelor, precum si a echipamentului de suport al liniei catenare, generata direct ca
urmare a exploatdrii serviciului de transport feroviar;

(d) costurile aferente personalului necesar pentru pregdtirea alocdrii traselor si a graficului de circulatie, in
mdsura in care acestea sunt direct generate de exploatarea serviciului de transport feroviar.

in conformitate cu prevederile art. 4 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909, urmatoarele
categorii de costuri nu sunt incluse in TUI :

(a) costurile fixe legate de punerea la dispozitie a unui tronson de linie pe care administratorul de
infrastructurd trebuie sa le suporte chiar si in lipsa unor miscdri de trenuri;

(b) costurile care nu sunt legate de pldti efectuate de administratorul de infrastructurd. Costurile sau
centrele de cost care nu sunt direct legate de furnizarea pachetului minim de acces si de accesul la
infrastructura care conecteazd infrastructurile de servicii;

(c) costurile de achizitionare, de vdnzare, de dezmembrare, de decontaminare, de recultivare sau de
Inchiriere a terenurilor sau a altor mijloace fixe;

(d) cheltuielile de regie la nivel de retea, inclusiv salariile si pensiile care intrd in aceastd categorie;
(e) costurile de finantare;

(f) costurile legate de progresul tehnologic sau de uzura morald;

(g) costurile imobilizarilor necorporale;

(h) costurile pentru senzorii de cale, echipamentele de comunicare si de semnalizare de cale, dacd acestea
nu sunt generate direct de exploatarea serviciului de transport feroviar;

(i)costurile pentru echipamentele de informare, echipamentele de comunicare amplasate in afara cdii
ferate sau echipamentele de telecomunicatii;

(j) costurile legate de cazuri individuale de fortd majord, accidente si intreruperi ale serviciilor, fard a aduce
atingere articolului 35 din Directiva 2012/34/UE;

(k) costurile pentru echipamentele de alimentare cu energie electricd de tractiune, dacd nu sunt generate
direct de exploatarea serviciului de transport feroviar. Costurile directe de exploatare a serviciilor de
transport feroviar care nu utilizeazd echipamente de alimentare cu energie electricd nu includ costurile
pentru utilizarea echipamentelor de alimentare cu energie electricd;

(1) costurile legate de furnizarea informatiilor mentionate la punctul 1 litera (f) din anexa Il la Directiva
2012/34/UE, cu exceptia cazului in care sunt generate de exploatarea serviciului de transport feroviar;

(m) costurile administrative generate de regimurile de taxe diferentiate mentionate la articolele 31
alineatul (5) si 32 alineatul (4) din Directiva 2012/34/UE;

(n) amortizarea care nu este determinatd pe baza uzurii reale a infrastructurii cauzate de exploatarea
serviciului de transport feroviar;

(o) partea din costurile de intretinere si de reinnoire a infrastructurii civile care nu este generatd direct de
exploatarea serviciului de transport feroviar.

e Tarifarea serviciilor auxiliare asigurate operatorilor feroviari, definite conform legislatiei in vigoare (in
principal Legea nr 202/2016). Aceasta categorie de venituri va fi referitd in continuare sub denumirea de
“venituri non-TUI.

e Alte activitati comerciale realizate Tn cadrul companiei, precum valorificarea activelor auxiliare.

Mentiune: Pe schema de principiu din Figura 3 au fost figurate doar veniturile din TUI, pentru a nu incdrca
excesiv diagrama. Fluxul financiar complet intre operatorul feroviar si administratorul infrastructurii este insd
cel definit mai sus.




Prevederile Regulamentului 2016/909 si a principiului de tarifare a utilizarii infrastructurii la nivelul costurilor
directe (marginale) au fost puse in aplicare avandu-se in vedere obligatiile ce revin statului conform
dispozitiilor privind finantarea infrastructurii sau echilibrul intre venituri si cheltuieli ale administratorului de
infrastructura, prevazute la articolul 8 din Directiva 2012/34/UE:

e Veniturile din exploatare ale administratorului infrastructurii acopera in prezent o fractiune din
costurile totale necesare pentru intretinerea, dezvoltarea si exploatarea infrastructurii feroviare.

e Diferenta dintre costurile necesare si veniturile obtinute din exploatarea infrastructurii (TUI si non-TUI)
trebuie acoperite de stat, in calitatea sa de proprietar al infrastructurii feroviare. Obligatia statului de a
asigura finantarea infrastructurii feroviare este stipulata in cadrul Directivei 2012/34/UE. Art. 8 alin. (4)
prevede in acest sens urmatoarele:

“Statele membre trebuie sd se asigure cd, in conditiinormale de activitate si pe o perioadd
rezonabild care nu depdseste cinci ani, conturile de profit si pierderi ale unui administrator al
infrastructurii prezintd cel putin un echilibru intre venitul rezultat din tarifele de utilizare a
infrastructurii, excedentul rezultat din alte activitdti comerciale, veniturile nerambursabile din
surse private si finantdrile din partea statului, pe de o parte, incluzdnd pldtile in avans de la stat,
dacd este cazul, si, pe de altd parte, cheltuielile cu infrastructura.”

Altfel spus, statul are obligatia de a asigura un plan multianual de finantare a infrastructurii feroviare de natura
sa asigure acoperirea integrala a costurilor necesare privind infrastructura feroviara. Aceasta obligatie a fost
transpusa in legislatia nationald prin Legea nr. 202/2016 care, la art. 8 alin. (4) prevede urmatoarele:

“In conditii normale de activitate si pe o perioadd rezonabild care nu depdseste cinci ani, conturile
de profit si pierderi ale administratorului infrastructurii trebuie sa prezinte cel putin un echilibru
intre venitul rezultat din tarifele de utilizare a infrastructurii, excedentul rezultat din alte activitdti
comerciale, veniturile nerambursabile din surse private si finantdrile din partea statului, pe de o
parte, incluzénd, dacd este cazul, pldtile in avans de la stat efectuate conform prevederilor
legislatiei in vigoare si, pe de altd parte, cheltuielile cu infrastructura. In acest scop, in cadrul
contractului de activitate incheiat intre Ministerul Transporturilor si administratorul infrastructurii,
se va stabili finantarea din partea statului astfel incét sd asigure realizarea acestui echilibru, iar
Ministerul Transporturilor va asigura alocarea fondurilor inclusiv, atunci cdnd este cazul, pentru
finantarea unor actiuni cu caracter multianual.”

Pentru a asigura transpunerea completd in legislatia nationala a obligatiei de finantare a infrastructurii
feroviare, Ordonanta de Urgentad a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe cdile ferate romane prevede
complementar urmatoarele:

ART.22

(1) Intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice se realizeazd de cdtre
Compania Nationald de Cdi Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii si, in completare, in
limita sumelor aprobate anual cu aceastd destinatie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.

(5) Pentru aplicarea prevederilor alin. (1), Ministerul Transporturilor alocd anual companiei
nationale care administreazd infrastructura feroviard fonduri de la bugetul de stat care reprezintd
diferenta dintre costurile totale pentru intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii
feroviare publice si veniturile proprii ale companiei.

ART.25

(1) Cheltuielile pentru reparatii curente si investitii privind reparatii capitale/reinnoiri,
modernizdri, reabilitdri, consoliddri ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de la bugetul
de stat, din fonduri externe nerambursabile si din veniturile obtinute potrivit art. 22 alin.(2) lit.b).

(2) Prevederile alin. (1) nu se aplicG pentru acele pdrti ale infrastructurii feroviare
neinteroperabile inchiriate altor persoane juridice, in conditiile prezentei ordonante de urgentd.




ART.251
(1) Din bugetul de stat, prin bugetul Ministerului Transporturilor, se alocd anual, in limita creditelor
bugetare aprobate cu aceastd destinatie, sume necesare pentru:

a) intretinerea, exploatarea si reparatia curentd a infrastructurii feroviare;
b) reparatia capitald/reinnoirea, reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare;

c) dotarea cu echipamente si utilaje necesare lucrdrilor de constructie, reparatie si intretinere a
infrastructurii feroviare;

d) alte cheltuieli de investitii.

Mentiuni:
1) Forma actuald a OUG nr. 12/1998 (modificatd prin OUG nr. 83/2016) asigurd conformitatea cu prevederile
Directivei 2012/34/UE.

2) Prevederile OUG nr. 12/1998 exclud de la finantarea publicd a infrastructurii feroviare companiile cu rol de
gestionar al infrastructurii, rol dobdndit in baza unor contracte de inchiriere a unor pdrti ale infrastructurii
neinteroperabile.

Trebuie precizat ca statutul Romaniei de stat membru al Uniunii Europene fi confera dreptul de a beneficia de
fonduri comunitare destinate dezvoltarii si modernizarii infrastructurii feroviare romane in scopul integrarii
acesteia 1n spatiul feroviar unic european. Ca urmare, fluxul financiar de finantare a infrastructurii feroviare de
la bugetul de stat trebuie interpretat in sensul ca include si fondurile comunitare alocate infrastructurii
feroviare romane.

Tn figura urmatoare este prezentatd o schemia de principiu mai detaliatd privind acoperirea costurilor
administratorului infrastructurii feroviare romane, CFR S.A. Figura evidentiaza categoriile principale de costuri
ale CFR S.A. si cele doua categorii de surse de venit ale companiei, respectiv veniturile proprii si veniturile din
fonduri publice.

Costurile companiei au fost grupate in doua categorii relevante, respectiv:

e Costurile de exploatare, care includ:

- costurile pentru conducerea traficului, care trebuie sa acopere costurile privind planificarea si
conducerea operativa a circulatiei trenurilor;

- costurile pentru mentenanta infrastructurii, care trebuie sa acopere activitatile privind intretinerea
curenta a infrastructurii si cele privind efectuarea reparatiilor curente;

- costurile de functionare ale companiei, care trebuie sa acopere costurile altor activitati necesare
functionarii companiei (ex: asistenta juridica, activitati comerciale, etc).
e  Costurile privind investitiile, care includ:
- costurile pentru refnnoirea infrastructurii;
- costurile pentru dezvoltarea si modernizarea infrastructurii.




Fonduri publice

Buget de Stat

Fonduri alocate
pt intretinere

Fonduri alocate

¢ ptreparatii curente .

completare

Costuri CFR S.A.

. Costuri
: de exploatare

' Costuri
» | conducere trafi

H Costuri
H de functionare H

: (Costuri mentenant :
infrastructura | &

2 Intretinere
= curentd )

Venituri proprii

. Alte venituri

. .
YisssunssununnnE e ®

2 Reparatii |
- | curente

JwamEEaEEs

Investitii

Fonduri alocate
pt reinnoiri

Reinnoire
infrastructura

- Fonduri alocate pt : :‘
¢ dezv./modernizare .

Dezvoltare,
. modernizare H

Buget UE

. Fonduri alocate pt :
- calea feratd romana :

Figura 4 - Schema de principiu privind acoperirea costurilor infrastructurii feroviare

Tn conformitate cu prevederile legale in vigoare, veniturile proprii ale companiei acopera in primul rand
costurile pentru conducerea traficului si costurile de functionare a companiei, precum si o parte dintre
costurile pentru intretinerea curenta a infrastructurii. Pentru acoperirea integrald a costurilor necesare pentru
intretinerea curenta a infrastructurii este prevazuta o sursa de finantare de la bugetul de stat special dedicata
acestui scop.

Celelalte categorii de costuri (reparatii curente, investitii pentru reinnoiri si investitii pentru dezvoltare si/sau
modernizare) trebuie acoperite din surse de la bugetul de stat. Dupd cum se observa din figura de mai sus,
costurile privind investitiile pentru dezvoltare si/sau modernizare sunt finantate atat din surse nationale cét si
din surse comunitare.

Finantarea publica a infrastructurii feroviare se realizeaza in baza contractului de activitate al administratorului
infrastructurii. Acest contract, reglementat prin Legea nr. 202/2016 si prin OUG nr. 12/1998, se incheie intre CFR
S.A, in calitate de administrator al infrastructurii feroviare si statul roman, reprezentat prin Ministerul
Transporturilor. Contractul de activitate prevede finantarea publica asigurata infrastructurii feroviare si obligatiile
administratorului infrastructurii in perioada de valabilitate a contractului.

in conformitate cu legislatia european3 si nationald in vigoare, contractul de activitate este un contract
multianual. Avand insa in vedere restrictiile impuse prin legislatia finantelor publice privind finantarea
multuanuald a unor activitati, altele decat investitiile, se poate spune ca, din punct de vedere operational,
contractul de activitate are aplicabilitate anuala. Aceasta reprezinta o problema pentru realizarea activitatilor
de mentenanta a infrastructurii (intretinere si reparatii). Avand in vedere calendarul efectiv de finalizare a
bugetului alocat (de reguld nu mai devreme decat al doilea trimestru), precum si fluctuatiile generate de
rectificarile bugetare, se inregistreaza frecvent mari dificultati de utilizare efectiva a fondurilor alocate pentru
mentenanta infrastructurii feroviare. Lucrarile de mentenanta sunt dependente de conditiile meteo, ca urmare
este recomandabil si fie executate preponderent in trimestrele Il si Ill. in conditiile in care bugetul se
finalizeaza abia in cursul trimestrului Il, iar dupa finalizare trebuie efectuate procedurile de atribuire
competitiva a lucrarilor (a caror durata este semnificativd), fereastra de timp disponibila pentru executia
efectiva a lucrdrilor de mentenantd este foarte ingustd. in multe cazuri, aceastd fereastrd de timp disponibil3
nu permite realizarea tuturor lucrarilor planificate si contractate, ceea ce echivaleaza cu neutilizarea integrala
a fondurilor alocate. Trebuie precizat c3, in conformitate cu legislatia in vigoare, fondurile publice neutilizate in
anul pentru care au fost alocate nu se reporteaza in anul urmator.




2.3 Practica finantarii publice a transportului feroviar

Ulterior anului 1990 finantarea infrastructurii feroviare s-a situat Tn mod constant cu mult sub nivelul
necesitatilor. Tabelul urmator evidentiaza alocarile de fonduri publice destinate intretinerii infrastructurii
feroviare in perioada 2008-2018. Se observa ca pana in anul 2011 aceste alocari au fost nule. Alocarile
bugetare destinate intretinerii infrastructurii sunt corelate cu rezultatele financiare ale CFR S.A. Tabelul
evidentiaza faptul ca Tn anii respectivi rezultatele financiare au fost negative. Altfel spus, in perioada respectiva
nu s-a asigurat conformitatea nici cu prevederile Directivei 2001/941/CE nici cu prevederile OG 89/2003.

Graficul din figura urmatoare evidentiaza alocarile de fonduri publice pentru intretinerea si repararea
infrastructurii feroviare publice, in perioada 2012-2025.

Fonduri publice [mii lei]

‘0 —
= 3.500.000,00 500.000,00 T
o 450.000,00 £
o 3.000.000,00 =
CU pras
£ 400.000,00 ©
+ ©
v o}
5 2.500.000,00 350,000.00 2
C - I} Pt
- >
> o
o 300.000,00

= 2.000.000,00 : 5
()

o 250.000,00 o
& 1.500.000,00 ©
o T 200.000,00 S
° ©
© —
‘= 1.000.000,00 150.000,00 5
=) o
e 100.000,00 <
2 500.000,00 w

50.000,00
0,00 0,00

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024

==@== |ntretinere Infrastructura === Reparatii curente

Figura 5 - Evolutia alocarilor de fonduri publice pentru intretinere si reparatii

Sunt necesare urmatoarele mentiuni cu privire la evolutia cadrului legislativ:

— Pana in anul 2011, OUG nr. 12/1998 prevedea in mod expres obligatia CFR SA de a finanta din venituri
proprii intretinerea, reparatiile si functionarea infrastructurii feroviare.

— Ulterior anului 2011, art. 22 alin. (1) din OUG nr. 12/1998 a fost modificat in sensul de a permite alocarea
de fonduri publice pentru intretinerea infrastructurii feroviare publice.

— Nu a fost insd instituita obligatia alocarii de fonduri publice pentru acoperirea costurilor necesare si, ca
urmare, fondurile alocate au fost insuficiente (a se vedea si consideratiile prezentate mai jos).

— Obligatia legala cu privire la alocarea de fonduri publice destinate repararii infrastructurii feroviare publice
a fost instituita incepand din anul 2004, cu ocazia modificarii OUG nr. 12/1998 prin OUG nr. 125/2003, care
a fost aprobata prin Legea nr. 128/2004. Alocarile pentru reparatii au fost insa relativ aleatoare, sub nivelul
necesitatilor reale.

Desi in ultimii ani se poate observa o tendinta de normalizare, ca urmare a angajamentelor asumate de
Romania fata de Uniunea Europeana si fata de organismele internationale finantatoare, trebuie totusi precizat
ca sumele alocate in perioada 2021-2025 au fost foarte reduse in raport cu necesitdtile de finantare pentru
intretinerea, repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare.




Pentru a avea o imagine a contextului in care a functionat infrastructura feroviara, prezentam in tabelul
urmator situatia necesarului de finantare si a fondurilor publice alocate si utilizate Tn perioada 2012-2020
pentru intretinerea, repararea, refnnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare. Tabelul evidentiaza faptul
ca fondurile publice alocate au fost foarte reduse in raport cu necesitatile de finantare pentru intretinerea,
repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare. Astfel:

e n ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 69,49% din
necesitdtile de finantare.

e In ceea ce priveste repararea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 20%
din necesitdtile de finantare.

s In ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 3,40% din
necesitdtile de finantare.

Tabelul Al. 1 - Fonduri publice alocate pentru intretinerea infrastructurii feroviare in perioada 2012-2020

Anul Fonduri publice [mii lei]
Intretinere Reparatii Reinnoire Investitii ¥
2012 850.000,00 44.821,00 37.165,00 1.352.564,00
2013 450.000,00 51.455,00 54.915,00 1.390.433,00
2014 693.045,00 4.329,00 13.973,00 1.505.330,00
2015 756.237,00 65.599,00 18.990,00 1.388.208,00
2016 1.022.222,00 92.974,00 48.474,00 1.243.268,00
2017 888.392,00 35.109,00 37.937,00 2.224.984,00
2018 893.686,00 17.219,00 36.342,00 1.146.595,00
2019 1.072.513,00 25.399,00 51.307,87 2.028.805,00
2020 1.204.715,00 26.141,00 82.641,04 2.406.958,00
Total 7.830.810,00 363.046,00 381.744,91 14.687.145,00
Medie anuala 978.851 45.381 47.718 1.835.893
Necesar anual 1.408.553 @ 230.000 @ 1.401.665®
Acoperire necesar 69,49% 19,73% 3,40%

Tabelul urmator prezinta situatia necesarului de finantare stabilit prin intemediul Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025 si a fondurilor publice corespunzator alocate si utilizate in
perioada 2021-2025 pentru intretinerea, repararea, reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare in
conformitate cu prevederile Contractului de activitate si performanta 2021-2025 semnate intre MTI si CFR SA.

Tabelul Al. 2 - Fonduri publice alocate pentru infrastructura feroviara in perioada 2021-2025

Categorii de cheltuieli 2021 2022 2023 2024 2025 Total
alocat 1.404.019 | 1.762.806 1.795.846 3.541.092 | 3.092.959 | 11.596.722
Intretinere | necesar 2.006.026 | 2.636.620 | 3.051.251 4.758.712 | 5.660.147 | 18.112.756
realizat 69,99% 66,86% 58,86% 74,41% 54,64% 64,03%
alocat 41.908 38.329 58.922 53.030 45.214 237.403
e A e 246.020 | 246575 | 237.432 223.857 | 233.800 | 1.187.684
curente
realizat 17,03% 15,54% 24,82% 23,69% 19,34% 19,99%
alocat 70.954 109.019 109.385 168.594 118.979 576.931
Refnnoire
necesar 363.824 654.572 1.020.073 1.464.164 | 2.291.724 5.794.357




realizat 19,50% 16,66% 10,72% 11,51% 5,19% 9,96%

Total fonduri alocate 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 12.411.056
Total fonduri necesare 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 25.094.797
Procent alocare fata de necesar 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 49,46%
Proiecte alocat 3.595.588 | 2.040.827 | 2.316.613 | 4.329.638 | 5.358.684 | 17.641.350

majore de | necesar 3.591.400 | 7.237.070 | 10.513.197 | 10.281.192 | 8.958.586 | 40.581.445
investitii

realizat 100,12% 28,20% 22,04% 42,11% 59,82% 43,47%
Total fonduri alocate 2021 - 2025 30.052.406
Total fonduri necesare 2021 - 2025 65.676.242
Procent alocare fata de necesar 2021 - 2025 45,76%

Tabelul evidentiaza faptul ca fondurile publice alocate au fost in continuare foarte reduse atat in raport cu
necesitatile de finantare pentru intretinerea, repararea si refnnoirea infrastructurii feroviare cat si cu starea
tehnica generala a acesteia. Astfel:

— Tn ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 64,03% din
necesitdtile de finantare,

— Tn ceea ce priveste repararea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 19,99% din
necesitdtile de finantare,

— 1n ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 9,96% din
necesitdtile de finantare,

— Cumulat pentru cele trei activitati de intretinere, reparatii curente, reinnoire, adica ansamblul de
activitati care trebuie realizate de catre CFR SA si de care depinde direct starea tehnica a infrastructurii
feroviare publice a Romaniei a fost de peste 12,5 miliarde de lei, respectiv 49,46%.

Tn ceea priveste investitiile pentru modernizarea infrastructurii, trebuie mentionat ¢ fondurile publice alocate
s-au limitat practic exclusiv la sustinerea financiara a derularii proiectelor eligibile pentru finantare din fonduri
europene nerambursabile. Chiar daca abordarea este corectd din perspectiva obligatiilor asumate in calitate
de stat membru al Uniunii, trebuie precizat ca renuntarea la finantarea din fonduri nationale a altor investitii
necesare a condus la imposibilitatea implementarii unor masuri absolut necesare pentru eficientizarea unor
domenii de activitate relevante ale activitatii de administrare a infrastructurii, precum:

— cresterea productivitatii companiei prin cresterea gradului de mecanizare Tn domeniul activitatilor de
mentenanta a infrastructurii si in domeniul interventiilor in situatii de urgent3;

— cresterea productivitatii companiei prin cresterea gradului de centralizare a instalatiilor de semnalizare din
statii;

— cresterea eficientei conducerii traficului feroviar si iImbunatatirea performantelor circulatiei trenurilor prin

implementarea unor sisteme informatice bazate pe conceptul de asistare inteligenta a deciziilor privind
planificarea si conducerea operativa a circulatiei trenurilor.

Deficitul de total de finantare a infrastructurii feroviare publice, determinat ca diferenta dintre necesarul de
finantare aprobat prin HG nr. 985/2020 si finantarea alocata de la bugetul de stat pentru perioada 2021-
2025 a fost de aproximativ 35 miliarde lei, respectiv 45,76%.

3. Starea tehnica actuala a infrastructurii feroviare

Analiza caracteristicilor infrastructurii feroviare evidentiaza cateva aspecte importante:

— Ponderea lungimii de retea prevazuta cu linie dubla este relativ redusa, sub 30% din lungimea totala a retelei,
ceea ce reprezintd un element limitativ al vitezei comerciale a trenurilor.




— Ponderea lungimii de retea prevazuta cu linie electrificata este relativ redusa, sub 40% din lungimea totala
a retelei, ceea ce reprezinta un element limitativ din punct de vedere al eficientei energetice si al reducerii
emisiei de GES si de substante poluante. La nivelul Uniunii Europene ponderea liniilor electrificate este de
53,2%.

— Aproximativ 68% din totalul statiilor de pe retea sunt dotate cu sisteme de semnalizare cu comanda
centralizata: CE, CED si sisteme hibride, in general conectate cu instalatii BLA. Aceasta constituie un avantaj
important din punct de vedere al fluidizarii circulatiei trenurilor, cu efecte potential benefice din punct de
vedere al cresterii vitezelor comerciale si din punct de vedere al limitarii costurilor de exploatare. Numarul
mare de instalatii pe baza de relee constituie insa o problema din punct de vedere al mentenantei, deoarece
releele sunt de generatie veche si sunt dificil de intretinut.

CFR SA desfdsoara trei tipuri activitati majore pentru mentinerea infrastructurii feroviare intr-o stare tehnica
buna si pentru dezvoltarea acesteia:

1. Activitatile de mentenantd - intretinere si reparatii curente care sunt necesare pentru mentinerea retelei
feroviare la parametrii de functionare proiectati si includ verificari si reparatii periodice ale defectelor
sinelor, traverselor, balastului, geometriei caii, echipamentelor de semnalizare si sistemelor de
comunicatii, alimentarii cu energie electricd, integritdtii podurilor si tunelurilor etc. Tn fiecare an, aceste
activitati sunt planificate sa acopere intreaga retea feroviara.

2. Reinnoirea (reparatia capitala a) infrastructurii presupun inlocuirea componentelor majore care au ajuns la
sfarsitul duratei lor de viatd, cu scopul de a readuce reteaua feroviard la starea proiectat. in fiecare an,
aceste activitati sunt planificate pentru o parte din componentele de infrastructura care au ajuns la
sfarsitul ciclului lor de viata.

3. Modernizarea infrastructurii, presupune cresterea parametrilor functionali ai infrastructurii existente
(viteza de circulatie mai mare, sarcina pe osie sporita, sisteme de siguranta, semnalizare si conducere a
traficului de generatie noua, linii de cale ferata noi, dublarea sau electrificarea liniilor existente etc.).
Acestea sunt, in general, investitii complexe care necesita perioade de executie mai mari de un an.

Tn ceea ce priveste reteaua feroviara din Romania existd restante mari in fiecare dintre activititile mentionate
mai sus din cauza subfinantarii severe care a durat mai multe decenii.

n cele ce urmeazi va fi tratatd exclusiv situatia in ceea ce priveste activitatea de reinnoire a infrastructurii,
activitate critica pentru administratorul infrastructurii feroviare.

Reinnoirile vizeaza inlocuirea preventiva a unor componente ale infrastructurii care au acumulat solicitari
masive, In scopul de a reduce la minim probabilitatea defectarii (eventual cu consecinte periculoase) acestor
componente. Reinnoirile reprezinta inclusiv o modalitate de eliminare a defectarilor care au condus la
instituirea restrictiilor de viteza. Din nefericire, practica finantarii activitatilor de acest tip si care se realizeaza
exclsuiv din fonduri publice, indica o tendinta de ignorare a necesitatilor reale.

Consecinta directa a deficitului de finantare asupra starii tehnice a infrastructurii feroviare publice aflate in
administrarea CFR SA este prezentata sintetic in tabelul urmator care prezinta gradul de uzura si de degradare
a elementelor componente ale infrastructurii la sfarsitul anului 2025:

Nr Scadente
- Elementele infrastructurii feroviare publice u.m. Existente la Pondere
reinnoire
Linii curente si directe (lungime
1 Km. 13.441 9.753 72,56%
desfasurata)




Scadente
Nr . .. . . .
- Elementele infrastructurii feroviare publice U.M. Existente la Pondere
reinnoire
Linii curente si directe (lungime
Km. 10.617 7.416 69,85%
nedesfasurata)
Linii abatute, alte linii Km. 6.085 3.824 62,84%
2 Terasamente Km. 15.107 9.584 63,44%
. buc. 4.564 3.124 68,45%
3 Poduri
m 122.317 82.508 67,45%
buc. 13.090 9.278 70,88%
4 Podete
m 67.900 30.799 45,36%
) buc. 189 117 61,90%
5 Tuneluri
m 65.037 40.432 62,17%
instr;rla . 969 857 | 88,44%
6 Instalatii SCB p
. 18.318 15.779 86,14%
macazuri
6.2 | Instalatii CE .
. 2.403 501 20,85%
macazuri
instr;rlat“ 549 519 |  94,54%
6.b | Instalatii CED p
. 12.265 11.632 94,84%
macazuri
nr
instalatii 34 34| 100,00%
6.c | Instalatii CEM p
. 435 435 | 100,00%
macazuri
e 298 297 | 99,66%
. . instalatii
6.d | Instalatii SCB necentralizate o
. 3.215 3.211 99,88%
macazuri
7 Instalatii BLA Km. 7.739 5.958 76,98%
8 Linii electrice de contact Km. 10.349 7.626 73,69%
9 Linii electrice joasa tensiune Km. 5.031 4.121 81,92%
10 | Substatii de tractiune electrica buc. 77 51 66,23%
11 Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 176 133 75,57%
12 Cladiri de t?xploata.\.re ferqvmra (care buc. 1.067 776 72,73%
deservesc instalatii feroviare)
12a F.O. Km. 4.500 3.214 71,43%
12b Retele 1.S.D.N. buc. 379 352 92,88%
telecomunicatii
12c D.T.B.N. buc. 884 846 95,70%

Valorile prezentate in tabelul de mai sus nu indica decdt un singur lucru — infrastructura feroviara publica
administrata de CFR SA a ajuns la limita maxima a uzurii, majoritatea componentelor sale fiind epuizate din punct
de vedere tehnic. intr-o asemenea situatie, concluzia nu poate fi decat una — interventia coerentd pe baza unui
program prioritar care sa asigura finantarea multianualda a reinnoirii infrastructurii feroviare nu mai poate fi
amanata.




Situatia in ceea ce priveste elementele componente ale infrastructurii feroviare private, care este compusa din
totalitatea activelor imobiliare care constituie interfata cu utilizatorii finali ai serviciilor de transport feroviar -
gari, halte etc. precum si totalitatea activelor necesare aducerii la indeplinire a obiectului de activitate al CFR SA —
cladiri tehnice, utilaje si echipamente tehnice este similara, dupa cum urmeaza:

Nr Scadente
- Elementele infrastructurii feroviare private U.M. | Existente ,. la _ Pondere
reinnoire
1 Alte .clédir.i - géri, haltg, sedii regionale, sectii buc. 5208 4233 79,90%
tehnice, districte tehnice etc.
2 Masini grele de cale buc. 170 162 95,29%
3 Utilaje buc. 412 348 84,47%
4 Locomotive buc. 11 9 81,82%
5 Vagoane buc. 522 365 69,92%
6 Automotoare buc. 17 14 82,35%
7 Pluguri de zapada buc. 32 25 78,13%
8 Trenuri tehnologice buc. 7 6 85,71%
9 Macarale EDK buc. 63 61 96,83%
10 | Drezine pantograf buc 153 125 81,70%

Dupa cum se poate constata din informatiile din tabelele de mai sus, finantarea insuficientd a condus la un
ritm de reinnoire al elementelor infrastructurii fervoiare mult inferior ritmului de depasire a termenelor de
scadenta si, ca urmare, scadentele la reinnoire ale elementelor de infrastructura feroviara au crescut
semnificativ, ajungand la procente de peste 70% pentru majoritatea subsistemelor infrastructurii feroviare.

Graficul de mai jos ilustreaza evolutia deficitului de refnnoire a liniilor si pentru care trebuie mentionat faptul
ca, incepand din anul 2013, scadentele la reinnoire pentru liniile de cale feratd.se evidentiaza pentru lungimea
desfasurata, fapt care explica aparenta anomalie cu privire la diferenta dintre anii 2013 si 2012.
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Extragem mai jos scadentele la reinnoire in ceea ce priveste lungimea liniilor curente si directe din anul 2025
comparativ cu datele aferente anilor 1990 si 2010, mentionand faptul ca anterior anului 1990, lucrarile de
refnnoire erau realizate prin forte proprii de catre CFR iar media era de circa 400 km de cale ferata reinnoita

anual, pentru o lungime a retelei comparabila:




Elementele infrastructurii Scadente la reinnoire
km Pondere km Pondere km Pondere
Linii curente si directe
1.364 10,10% 5.596 41,14% 9.753 72,56%

Din datele prezentate in tabelul de mai sus se constata faptul ca, in lipsa unui program de finantare asumat
de catre proprietarul infrastructurii feroviare publice de mentinere a parametrilor infrastructurii feroviare,
lungimea liniilor de cale ferata care sunt epuizate din punct de vedere tehnic s-a cvadruplat in douazeci de
ani, in perioada 1990-2010 si aproape s-a dublat intr-o perioada de 15 ani, in perioada 2010-2025.

Trebuie precizat ca finantarea insuficienta a reinnoirilor, complementar cu subfinantarea intretinerii curente a
infrastructurii, conduc la cresterea exponentialda a probabilitatii de aparitie a noi defectari ale elementelor
infrastructurii, cu consecinte directe asupra cresterii costurilor de exploatare ale CFR SA, limitarea drastica a
performantelor circulatiei trenurilor si scaderea semnificativa a atractivitatii ofertei sistemului feroviar.

Consecinta finantarii necorespunzatoare a intretinerii, repararii si refnnoirii infrastructurii feroviare este
degradarea progresiva si aparitia din ce in ce mai frecventa a unor defectari care necesita limitarea vitezei de
circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de siguranta.

Consecinta finantarii la un nivel de sub 20% fata de necesar a lucrarilor de reparatii a avut ca efect direct
cresterea cu 54% numarului de restrictii de viteza pe infrastructura feroviara si cu 26,80% a lungimii
restrictiilor de viteza, de la 696 km la 1.688 km, raportat la nivelul anului 2021.

2021 2022 2023 2024 2025
Lungime restrictii (Km) 696 600 809 1.331 1.688
% fata de anul anterior -13,87% 34,86% 64,57% 26,80%
% fata de anul 2021 -9,26% 22,37% 101,39% 155,36%
Nr restrictii 368 378 419 553 567
% fata de anul anterior 2,72% 10,85% 31,98% 2,53%
% fatd de anul 2021 2,72% 13,86% 50,27% 54,08%

Graficul din figura urmatoare evidentiaza pentru perioada 2017-2025 existenta unui numar mare de restrictii
de viteza, aparute ca urmare a subfinantarii intretinerii curente. Acestea nu au putut fi reparate decat in mica
masura din cauza finantarii insuficiente a activitatilor de reparatii curente.




Se observa o corelatie evidenta intre lipsa fondurilor alocate intretinerii (tabelele anterioare) si cresterea
numarului si lungimii portiunilor de linie afectate de restrictii de viteza. Ulterior anului 2012, perioada in care
au crescut fondurile alocate intretinerii, se poate observa o limitare semnificativa a numarului si lungimii
portiunilor de linie afectate de restrictii de viteza. Aceasta arata ca in conditiile unei finantari corespunzatoare
a intretinerii si reparatiilor curente scade semnificativ ritmul aparitiei unor noi defectari ale infrastructurii, iar
acesta poate deveni inferior ritmului de reparare a defectarilor existente.

Conform datelor statistice de la nivelul CFR SA finantarea reinnoirilor nu a depasit niciodata 35% din necesarul
solicitat, iar ulterior anului 2007 finantarea a fost Tn mod constant sub 10% din valoarea solicitata si de fapt,
necesarul de finantare a reinnoirilor este mult mai mare decat valorile solicitate.

Asadar, subfinantarea severa din ultimele decenii a generat restante mari la lucrarile de intretinere, reparatii si
refnnoire a caii, ceea ce a condus la actuala stare de fapt in care infrastructura feroviara din Romania se afla
intr-o stare tehnica precard, cu majoritatea activelor exploatate dincolo de ciclul lor de viata, fiind practic
epuizate.

Starea tehnica precara a infrastructurii feroviare din Romania indusa de subfinantrea cronica are o influenta
directa asupra lipsei de competitivitate de pe piata si de atractivitate a transporturilor feroviare cauzata de:

a. viteza comerciala redusa a trenurilor si durata lunga a calatoriilor pe toate rutele feroviare,

b. intreruperea neplanificata frecventa a circulatiei trenurilor pe ruta si




c. intarzierile mari ale trenurilor nu numai la destinatie, dar si pe parcurs precum si la plecarea
programatad a acestora.

4. Evolutia pietei feroviare in perioada 2021-2025

e Graficul de mai jos ilustreaza evolutia volumului de tren-km circulat anual in perioada 2021-2025 pe
infrastructura feroviara a Romaniei. Dupa cum se constata, principalii utilizatori ai retelei feroviare din
Romania au fost operatorii de transport feroviar de calatori aflati sub contract de servicii publice cu
Autoritatea Feroviara Romana.

Ponderea traficului de marfa si calatori pe reteaua feroviara
din Romania

60,75 63,25 64,78 62,53 59,26

2,60 22,76
I I 2i5 1 ]
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B Trafic de calatori  ® Trafic de marfa

e Graficul urmator prezinta ponderea medie a serviciilor de transport feroviar de calatori si de marfa in
perioada 2021-2025, repartizarea fiind de 75% in favoarea volumului total de tren-km exploatati pe
reteaua feroviara pentru serviciile de transport feroviar de calatori.

Astfel sistemul de transport feroviar din Romania este orientat preponderent spre calatori. Aceasta este o
schimbare semnificativd in comparatie cu sistemul feroviar traditional din Romania, care a fost dominat in
trecut de transportul de marfa.

Aceasta distributie noua a traficului, favorabila calatorilor, creeaza o constrangere financiara pentru bugetul de
stat pentru finantarea retelei feroviare. Un sistem de transport feroviar orientat spre marfa are sanse mult mai
mari de a-si autofinanta activitatile, serviciile de transport feroviar de marfa fiind viabile din punct de vedere
financiar si putand asigura plata accesului la infrastructurd precum si a seriviilor conexe si adiacente din
veniturile proprii fara niciun sprijin din partea statului.

Dimpotriva, serviciile de transport de calatori au in principal un rol social si trebuie sa fie sustinute financiar de
stat, conform obligatiilor stabilite prin Legea 202/2016 si OUG 12/1998. Politicile adecvate ale statului pentru
a atrage inapoi mai mult trafic de marfa pe calea ferata vor avea un impact nu numai asupra promovarii
transportului ecologic in Romania, ci si asupra reducerii efortului financiar al statului in finantarea retelei
feroviare




Trafic feroviar pe tip de servicii

74,98%

m Trafic de caldtori = Trafic de marfa

e Piata transporturilor terestre de caldtori, exprimatd prin numarul de caldtori transportati indica o
repartizare modala de 83,38% rutier - 16,62% feroviar in anul 2021, 79,78% rutier - 20,22% feroviar in anul
2022, 80,21% rutier - 19,79% feroviar in anul 2023 si 81,32% rutier - 18,68% feroviar in anul 2024. Tm
aceastd perioada, transportul aerian a inregistrat o crestere constanta a cotei de piata a transporturilor de
calatori de la 3,27% in anul 2021 la 6,30% in anul 2024, in timp ce transporturile pe cdile navigabile
interioare au o pondere marginala.

Calatori transportati (Mii calatori)
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® Transport pe cai navigabile interioare = Transport aerian

e Parcursul calatorilor, exprimat prin milioane calatori-km indica o repartizare modald a transporturilor
terestre mai favorabild transportului feroviar, cu urmatoarele cote de piata: 77,44% rutier — 22,56%
feroviar in anul 2021, 71,57% rutier - 28,43% feroviar in anul 2022, 73,17% rutier - 26,83% feroviar in anul
2023 si 71,95% rutier - 28,05% feroviar in anul 2024.




Parcursul calatorilor (mil. calatori-km)
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e 1n ceea ce priveste piata transporturilor de méarfuri, exprimata in tone transportate, aceasta a crescut in
volum, de la 455.868 mii tone in anul 2021 la 460.527 mii tone in anul 2024, cu o tendinta in crestere
pentru modul rutier si una de scadere pentru modul feroviar.

Cota de piata a transporturilor feroviare din totalul marfurilor transportate a scazut constant de la 12,60%
in anul 2021 la 9,34% in anul 2024 in timp ce cota de piata a transportruilor rutiere a inregistrat o crestere
constanta de la 67,30% tn anul 2021 la 70,05% in anul 2024.

Marfuri transportate (mii tone)
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e in ceea ce parcursul mérfurilor, exprimate in tone transportate, aceasta a crescut in volum, de la 90.082
mil tone-km Tn anul 2021 la 92.683 mil tone-km in anul 2024, cu aceeasi tendinta in crestere pentru modul
rutier si una de scadere pentru modul feroviar.

Cota de piata a transporturilor feroviare din parcursul marfurilor transportate a scazut constant de la
15,13% in anul 2021 la 12,33% in anul 2024 in timp ce cota de piata a transportruilor rutiere a inregistrat o
crestere constanta de la 68,66% in anul 2021 la 72,67% in anul 2024 .
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Parcursul marfurilor(tone-km)
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e In conditiile in care pe piata transporturilor feroviare opereaza 38 de companii din care 36 sunt cu capital
privat si controleaza 80% din traficul feroviar de marfa, nu se poate imputa pierderea de cote de piata in
favoarea transporturilor rutiere si pierderea constantd a comptetitiei unor posibile erori de evaluare sau
incapacitate manageriala ci unor deficiente structurale ale mediului concurential rutier-feroviar.

Tendintele actuale de pe piata transportului de marfa trebuie sa faca obiectul unei analize a politcilor
aplicate in domeniul transporturilor pentru a se identifica barierele din calea unei competitivitati mai mari
a sectorului transportului feroviar si pe punerea in practica a unui cadru de reglementare echitabil, care sa
ia in considerare toate modurile de transport.

e Atunci cand se analizeaza traficul pe o retea feroviard, un aspect important este evaluarea ponderii
traficului international de marfa in traficul total exploatat. Piata deschisa UE pentru transportul feroviar
este mediul perfect pentru a genera profit pentru operatorii de transport feroviar, ceea ce creeaza mai
multi tren-km pentru administratorii de infrastructura.

Traficul international (import, export si in principal tranzit) poate fi o sursda importantd de venituri
suplimentare pentru administratorul de infrastructura feroviara.

Graficul urmator prezinta proportia traficului feroviar international de marfa in anul 2022, pe baza datelor
publicate prin documentul COM(2025) 439 final din 30.07.2025 - Raport al Comisiei catre Parlamentul
European si Consiliu - Al noudlea raport de monitorizare privind dezvoltarea pietei feroviare (RMMS) in
temeiul articolului 15 alineatul (4) al Parlamentului European si al Consiliului.

Romania are o retea feroviard cu o performanta slaba in ceea ce priveste atragerea traficului international de
numai 29%, fata de o medie europeana de 54%. Acest aspect merita o evaluare atenta, deoarece este greu de
crezut ca barierele naturale (de exemplu, pozitia geografica in afara rutelor internationale majore, distantele
mai mari, lipsa de capacitate etc.) pot explica performanta mai slaba decat a altor cai ferate din UE care nu
sunt pozitionate mai bine decat Romania din punct de vedere geografic. Promovarea traficului international pe
reteaua feroviara din Romania trebuie sa faca obiectul unui plan de actiune dedicat la nivel guvernamental.




e Evolutia traficul feroviar de calatori realizat pe infrastructura feroviara a Romaniei in perioada 2021-2025,
exprimat in tren-km, indica o crestere in perioada 2021-2023 urmata de o scadere abrupta pentru
perioada 2024-2025.

e Evolutia traficul feroviar de marfa realizat pe infrastructura feroviara a Romaniei in perioada 2021-2025,
exprimat in tren-km, indica o scaderea constanta pentru intregul interval avut in vedere.




TRAFICUL DE MARFA

22.600.982,14 22.757.021,16 21.752.339,82 ’
19.376.349,34

\ 17.428.284,80

|

e Evolutia traficul feroviar total realizat pe infrastructura feroviara a Romaniei in perioada 2021-2025,
exprimat Tn tren-km, indicd un maxim pentru anul 2023, perioda de recuperare maxima post-pandemie
Covid, urmata de o scadere abrupta pentru perioada 2024-2025.

e Variatia traficul feroviar realizat pe infrastructura feroviara a Romaniei in perioada 2021-2025, calculata in
raport cu anul precedent, indica o crestere totala in anul 2022 cu 3,19% fata de anul 2021, in anul 2023 o
crestere modesta de 0,61% fata de anul 2022 care a fost generatd de scaderea traficului de marfa cu
4,41%, urmata de doi ani de scaderi anuale abrupte cu cca 10% pentru traficul de marfa si scaderi ale
traficului de calatori, ceea ce a condus la scaderi cu 5,34% in anul 2024 raportat la anul 2023 si cu 6,37% in
anul 2025 raportat la anul 2024.
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Prin raportarea evolutie traficului feroviar la anul 2021, se inregistreaza cresteri ale traficului total in anul
2022 si scaderi ale acestuia in anii 2024 — cu 1,73% si 2025 - cu circa 8% in anul 2025.

Scaderile consistente ale traficului feroviar, care se afla sub afara oricarui control si influenta din partea
CFR SA, sunt in principal datorata contractiei pietei de transport feroviar de marfa cu 14,27% in anul 2024,
raportat la anul 2021, respectiv cu 22,89% in anul 2025, raportat la acelasi an 2021.




Asadar in anul 2025 se inregistreaza o scadere generalizata a traficului fata de anul 2021 cu peste 22%
pentru traficul de marfuri, cu peste 2% pentru traficul de calatori si cu cca 8% pentru traficul total

in acelasi timp, prin emiterea HG 1302 din 2021 - ”Programul de actiune pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si
marfd” s-au avut in vedere aplicarea unor masuri care sa contribuie la cresterea traficului feroviar, pornind
de la urmatoarele premise :

”In procesul de elaborare al PNRR a fost agreatd necesitatea unui program de actiune pentru atingerea
obiectivelor de reforma asumate in ceea ce priveste cresterea traficului feroviar pdnd in anul 2026. Acest
program include (printre altele):

— madsuri de crestere a traficului de marfa feroviar cu cel putin 25% pénd in 2026 fata de 2020;

— madsuri specifice in vederea atingerii unui obiectiv de crestere a numdrului de cdldtori din transportul
feroviar cu o medie de 25% fatd de nivelul de referinta din 2021;

— mdsuri de transfer al cdldtorilor de la transportul cu autobuze/microbuze la transportul feroviar pe
rutele de naveta.”

Masurile propuse prin HG 1302/2021 au vizat, printre altele:

Cod actiune A3.3 - Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal
cdatre calea feratd a fluxurilor de transport de marfd derulate in prezent prin alte moduri de
transport. Aceastd actiune include cel putin urmdtoarele mdsuri:

a) Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurdrii cadrului legal adecvat pentru
instituirea unui sistem de servicii publice de transport combinat de marfd pe rute terestre, ca
instrument destinat initierii si sustinerii eficiente a transferului modal cdtre calea feratd al fluxurilor de
transport de marfd derulate in prezent prin alte moduri de transport. (...)

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

Cod actiune A3.4 - Modificarea si completarea legislatiei existente in scopul implementadrii altor
mdsuri necesare in vederea stimuldrii transferului modal cdtre calea feratd al fluxurilor de marfé
transportate in prezent pe cale rutierd:

— 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 incdrcare-descdrcare din statii, a rampelor si magaziilor de mdrfuri 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 a UTI si alte echipamente);

— 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)”

Cod actiune A3.4 - Modificarea si completarea legislatiei existente in scopul implementdrii altor
mdsuri necesare in vederea stimuldrii transferului modal cdtre calea feratd al fluxurilor de marfd
transportate in prezent pe cale rutierd:




— 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 TVA in cazul transporturilor feroviare / combinate subventionate;

— Eliminarea din acciza la motorina utilizatd pentru tractiunea Diesel a partii care se aloca pentru
intretinerea drumurilor;

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

— Reducerea drasticG a numdrului de autorizatii de tranzit pentru vehicule rutiere grele inmatriculate
in tdri care nu sunt membre ale UE; (...)

Cod actiune A2.2 - Cresterea nivelului de expertizda al personalului cu atributii in domeniul pregadtirii si
implementarii proiectelor de investitii.

— CFR SA poate sa atragd cu un salariu motivant experti si specialisti in pregdtirea si implementarea
proiectelor din mediul universitar, tehnic, privat; in prezent, raportat la proiectele gestionate in diferite
etape procedurale, capacitatea administrativd a CNCF CFR-SA este limitatd.

—CFR SA trebuie sé stopeze migrarea personalului propriu cédtre mediul privat sau de stat care oferd la
acelasi tip de pregdtire si muncd salarii mult mai mari.

Toate masurile citate mai sus si care vizau, in principal, modificari legsislative corective petru echilibrarea
piatei transporturilor terestre, nu au fost puse in practica iar cele care au fost puse in practica au vizat masuri
care nu avut magnitudinea necesara obtinerii rezultatlui asteptat.

Asadar, se constata ca in ciuda unui program propus pentru echilibrarea mixului modal al transporturillor
terestre, rezultatele obtinute pentru perioada 2021 - 2025 sunt contrare obiectivului initial, tendinta de

scadere urmand a continua si in anul 2026.

e Intensitatea traficului feroviar de calatori realizat pe infreastructura feroviara a Romaniei in anul 2025




e Intensitatea traficului feroviar de marfa realizat pe infreastructura feroviara a Romaniei in anul 2025




e Intensitatea traficului feroviar total realizat pe infrastructura feroviara a Romaniei in anul 2025




e Tabelul urmator prezinta distributia intensitatii traficului feroviar pe relatiile de transport relevante ale
retelei feroviare primare cu datele aferente anului 2025.

Nr Apartine Intensitate trafic
ordin Relatia Retea Coridor Trafic Trafic Trafic
e TEN-T europea |Magistrala| total calatori | marfa
n [tren/zi] | [tren/zi] | [tren/zi]
0 1 2 3 4 5 6 7
1 Bucuresti-Ploiesti Vest Centrala RD 800 136,90 | 118,53 18,37
2 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 78,34 45,05 33,29
3 ga:t‘:?t"Bra§°"'s'gh'§°ara' Centrald| RD | 200/300 | 54,77 | 37,97 | 16,80
4 | Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani | Centrala 500 49,70 37,87 11,83
5 | Teius-Apahida Centrala 300 46,75 37,46 9,29
6 | Pascani-lasi Centrala 600 46,13 44,11 2,01
7 ’;iﬁ‘r'da'u”J'Oradea'Ep's“’p'a Globali 300 | 43,35 | 42,00 1,35
8 | Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad| Centrala RD 900 41,94 26,60 15,34
9 Buzau-Galati Globala 700 32,55 23,22 9,34
10 | Titu-Targoviste 28,81 26,07 2,74
11 | Faurei-Fetesti Globala 26,73 7,48 19,25
12 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 26,04 25,70 0,34
13 | Simeria-Filiasi Globala 25,60 13,22 12,38
14 | Sibiu-Copsa Mica 25,41 25,17 0,24
15 | Videle-Giurgiu Nord Globala 25,36 9,31 16,05
16 | Apahida-Suceava Centrala 25,34 23,27 2,07
17 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 23,99 20,50 3,49
18 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 23,53 18,86 4,66
19 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 22,79 21,73 1,06
20 | Constanta-Mangalia 800 22,27 18,00 4,28
21 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 22,19 21,82 0,37
22 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos | Globala 200 21,22 18,56 2,66
23 | Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 22,79 18,30 1,88
24 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 200 19,15 16,66 2,49
25 | Brasov-Podu Olt 17,47 16,58 0,89
26 | Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 17,33 15,43 1,91
27 | Timisoara-Stamora Moravita Centrala 17,05 11,96 5,09
28 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,38 13,50 2,87
29 | Caracal-Ramnicu Valcea 15,83 13,12 2,71
30 | Tecuci-Barbosi 15,01 14,01 0,99
3y | Chiaina-Bucuresti Progresu- Central3 9,82 8,22 1,61
Giurgiu
32 | Craiova-Calafat Centrala] RD 8,92 7,31 1,61
33 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 8,61 7,86 0,75
34 S'alva-ViseuI de Jos-Campulung 5,86 5,73 0,13
Tisa
35 | llia-Lugoj 5,29 4,91 0,38

Cu caractere aldine sunt marcate valorile medii ale intensitatii totale a traficului din anul 2025 care sunt
superioare sau foarte apropiate de valoare medie a traficului, respectiv 23,60 trenuri/zi. in coloanele 5, 6 si 7




au fost marcate cu rosu valorile care sunt superioare sau foarte apropiate de valorile medii pentru categoriile
respective, 18,04 trenuri de calatori/zi si 5,56 trenuri de marfa/zi.

6. Caile ferate in context european

Comparativ cu situatia existenta pe plan european, Romania se situeaza pe ultimul loc in ceea ce priveste
finantarea infrastructurii feroviare. Graficul din figura urmatoare prezinta o astfel de analiza, realizata in cadrul
studiului intitulat “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”, realizat de un consortiu international
la solicitarea Comisiei Europene. Studiul evidentiaza ca exista o relatie de cauzalitate directa intre nivelul
finantarii publice a infrastructurii feroviare si nivelul de performanta al transportului feroviar. Nu in ultimul
rand, avand in vedere corelarea dintre nivelul de performanta al sistemelor feroviare si nivelul de performanta
al economiilor nationale, acest studiu confirma statutul transportului feroviar de motor al dezvoltarii
economice.

Figura 6 - Analiza comparativa a cheltuielilor publice alocate transportului feroviar
Sursa: Studiul “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”

Conform acestui studiu, Romania se situeaza pe penultimul loc dintre cele 25 de tari analizate, atat din punct
de vedere al nivelului de finantare publica al transportului feroviar, cat si din punct de vedere al nivelului de
performanta in domeniul feroviar.

Daca se analizeaza comparativ finantarea publica a infrastructurii feroviare si finantarea infrastructurii rutiere
se constata existenta unui decalaj foarte mare in favoarea transportului rutier. Graficul din figura urmatoare
arata ca acest fenomen a fost semnalat de expertii internationali inca din anul 2005.

Graficul arata ca la momentul respectiv raportul dintre feroviar si rutier in ceea ce priveste finantarea publica
era de 11,5:1, ceea ce ne situa pe ultimul loc dintre statele europene analizate. Cota de finantare a
infrastructurii feroviare Tn raport cu finantarea totala a transportului terestru era in acel moment de 4 ori mai
mica decat media europeana.




Figura 7 - Analiza comparativa a cheltuielilor publice alocate transportului feroviar
Sursa: Studiu efectuat de A.T. Kearney

Un studiu mai amplu efectuat la nivel european (a se vedea graficul de mai jos) arata ca aceasta abordare a
reprezentat o constanta a politicii autohtone in domeniul transporturilor in toata perioada de dupa anul 1990.

Figura 8 - Analiza comparativa a finantarilor publice in transportul feroviar si in transportul rutier
Sursa: Studiu efectuat de Centre for European Reform (CER)

Ulterior anului 1996, in Romania raportul dintre feroviar si rutier in ceea ce priveste finantarea publica a fost
mentinut aproape Th permanenta la valori mai mari decat 10:1, ceea ce constituie o distorsionare importanta a
pietei transporturilor terestre. Chiar daca tendinta de a finanta mai consistent infrastructura rutierda s-a
manifestat in toate statele europene, decalajul existent in Romania iese complet din tiparele europene. in
statele Europei de Vest acest raport a fost inferior valorii de 2:1, iar in statele Europei de Est raportul s-a situat
sub valoarea de 4:1.

Evolutiile la nivel european pe piata transporturilor feroviare in ceea ce priveste investitiile statelor membre in
infrastructura ferovioara, piata transporturilor feroviare si dinamica acesteia sunt raportte periodic de catre
Comisia Europeana.

Ultimul raport a fost publicat prin documentul COM(2025) 439 final din 30.07.2025 Raport al Comisiei cdtre
Parlamentul European si Consiliu - Al noudlea raport de monitorizare privind dezvoltarea pietei feroviare




(RMMS) in temeiul articolului 15 alineatul (4) din Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a
Consiliului publicat in cursul anului 2025 si, in ceea ce priveste situatia infrastructurii feroviare si a serviciilor de
transport feroviar, confirma tendintele de scadere pe toate planurile deja prezentate.

Astfel:

e Reteaua feroviara a Romaniei cu lungime nedesfasurata de 10.615 km se afla pe locul sase in UE din punct
de vedere al marimii (la egalitate cu Suedia)
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e Densitatea retelei feroviare a Romaniei este una apropiata de media europeana atat raportata la suprafata
teritoriului cat si la populatie.
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Gradul de electificare

EUR billion

Procentul de electrificare a retelei feroviare a Romaniei este de cca 38%, mai mic decat cel al majoritatii
cailor ferate din UEmult sub media europeana de cca 57%.
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Cheltuielile totale realizate pentru intretinerea, reinnoirea si modernizarea retelei feroviare situeaza
Romania pe locul 12 ca valori totale, cu mult sub necesarul determinat de dimenisunea si starea tehnica
generala a retelei.
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Cheltuielile totale realizate pentru infrastructura feroviara per locuitor situeaza Romania pe penultimul
loc, cu mult sub media europeana.
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Cheltuielile totale realizate Tn anii 2021 si 2022 per km de linie pentru intretinerea, reinnoirea si
modernizarea retelei feroviare situeaza Romania pe locul 21, cu mult sub necesarul determinat de
dimenisunea si starea tehnica generala a retelei precum si a mediei europene de interventie asupra retelei
feroviare.
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Statisticile europene privind media cheltuielilor realizate Tn perioada 2018-2022 pentru liniile feroviare
conventionale situeaza Romania pe locul 15, comparativ cu ale unor tari ale caror retele feroviare au o
lungime de 3-5 ori mai mica decat cea a Romaniei, de dimensiunea unei regionale a CFR SA.

Graficul de mai jos mentioneaza si media cheltuielilor realizate Tn perioada 2018-2022 pentru liniile de
mare viteza, nu este cazul Romaniei, dar si a cheltuielilor pentru statile majore de cale feratd si a
terminalelor majore de marfd, pentru care Romania nu a alocat fonduri.
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Statisticile europene privind transporturile feroviare de calatori exprimate in calatori-km pentru perioada
2018-2022 inregistreaza o scadere cu 2% in Romania, fata de o medie de scadere cu 1% la nivelul intregii
UE — graficul din stanga. Graficul din dreapta indica o scadere a transporturilor feroviare de calatori
exprimate in tren-km pentru perioada 2018-2022 cu cca 19% in Romania, cea mai mare scadere de trafic

din intreaga UE.

Cota modala a transporturilor feroviare de calatori din transporturile terestre este de cca 4% in Romania,
fata de o medie de 8% la nivelul intregii UE in anul 2022— graficul din stanga. Graficul din dreapta indica o
scadere a respectivei cote cu 0,13% pentru perioada 2018-2022, fata de o crestere a mediei europene cu

0,27%.




e Statisticile europene privind transporturile feroviare de marfuri exprimate in tone-km pentru perioada
2018-2022 inregistreaza o crestere cu 1% in Romania, fata de o medie de scadere cu 1% la nivelul intregii
UE — graficul din stanga.

Statistica ilustreaza faptul ca, in ciuda pierderilor semnificative de trafic de marfa din ultimele decenii
precum si cea accentutata din perioada 2021-2025, Romania reprezinta in continuare o piata importanta
pentru serviciile de transport feroviar, operatorii de transport feroviar de marfa dovedind rezilienta in
ciuda conditiilor dificile de exploatare si au potentialul de a recastiga piata pierduta.

Graficul din dreapta indica o crestere a transporturilor feroviare de marfuri exprimate in tren-km pentru
perioada 2018-2022 cu cca 3% in Romania. Din pacate, pentru intervalul 2021-2025 scaderea volumului de
tren-km este de peste 22%, asa cum s-a prezentat anterior.

e Cota transporturilor feroviare de marfuri din transporturile terestre este de cca 25% in Romania, fata de o
medie de 17,2% la nivelul intregii UE Tn anul 2022— graficul din stanga. Graficul din dreapta indica o
scadere a respectivei cote cu 3,4% pentru perioada 2018-2022, fata de o scadere a mediei europene cu
1,5%.
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Pentru evaluarea volumelor anuale de trafic pe o retea feroviara, este esentiald observarea densitatii
traficului realizata pe reteaua respectiva. Costurile unei retele feroviare se caracterizeaza printr-o pondere
foarte mare a costurilor fixe. in general, costurile fixe ale infrastructurii feroviare depdsesc 80%, uneori
chiar 90%. Pe masura ce densitatea traficului creste, costul unitar mediu al infrastructurii scade. Acest
lucru se datoreaza utilizarii mai eficiente a resurselor. Densitatea traficului se calculeaza ca raportul dintre
volumul anual de unitati de trafic transportate pe retea intr-un an si lungimea desfasurata a retelei. Toti
administratorii de infrastructura feroviara au ca prioritate operatiunile de a atrage mai multe volume de
transport si de a creste densitatea traficului.

Graficul de mai jos prezinta densitatea traficului de calatori exprimata in milioane calatori-km per km de
linie pentru anul 2022. Densitatea traficului de calatori din Romania, 0,43 mil. cal-km/km linie, este cu mult
sub media UE de 1,96 mil. cal-km/km linie
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Graficul urmator prezinta densitatea traficului de marfa exprimata in milioane tone-km per km de linie
pentru anul 2022. Densitatea traficului de marfa din Romania, 0,45 mil. tone-km/km linie, este cu mult sub
media UE de 2,06 mil. tone-km/km linie







7. Politica europeana privind transportul feroviar

Uniunea Europeana considera ca mobilitatea si transporturile sunt importante pentru noi toti. De la naveta
zilnica la locul de munca, vizitarea familiei si a prietenilor, turism, pana la buna functionare a lanturilor
mondiale de aprovizionare cu marfuri a magazinelor si a productiei industriale, mobilitatea este un factor
favorizant al vietii economice si sociale. Libera circulatie a persoanelor si a bunurilor peste frontierele interne
este una dintre libertatile fundamentale ale Uniunii Europene (UE) si ale pietei unice a acesteia. Calatoriile in
UE au dus la cresterea coeziunii si la consolidarea identitatii europene. Fiind al doilea domeniu de cheltuieli, ca
marime, pentru gospodariile europene, sectorul transporturilor contribuie cu 5 % la PIB-ul european si
angajeaza in mod direct aproximativ 10 milioane de lucratori..

Strategia europeana in domeniul transporturilor

Strategia europeana in domeniul transporturilor este formulata in cadrul documentului COM(2020) 789 final,
intitulat Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea
viitorului.

Documentul mentionat identifica principalele provocari carora trebuie sa le raspunda sistemul de transport
european pana Tn anul 2050 pentru reducerea emisiilor din transport cu 90% pana in 2050 prin digitalizare,
trecerea la vehicule electrice/cu hidrogen si cresterea utilizarii transportului feroviar si intermodal si prevede,
in principal, urmatoarele:

e aproape toate autoturismele, camionetele, autobuzele, precum si vehiculele grele noi vor avea emisii
zero,

e traficul feroviar de marfa se va dubla,
e traficul feroviar de mare viteza se va tripla,

e reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) multimodala, echipata pentru un transport sustenabil si
inteligent cu conectivitate de mare viteza, va fi operationala pentru reteaua globala.

Dintre obiectivele strategice asumate la nivel european privind dezvoltarea transportului feroviar cele mai
relevante sunt:

a) actionarea tuturor parghiilor la nivel de politici cum sunt:

— actiuni decisive pentru a reorienta mai multe activitati catre moduri de transport mai sustenabile (in
special cresterea numarului de calatori care calatoresc cu trenul si care fac naveta cu mijloace de
transport in comun si moduri active, precum si reorientarea unei cantitati substantiale de marfuri
catre transportul feroviar, transportul pe cai navigabile interioare si transportul maritim pe distante
scurte)

— internalizarea costurilor externe (prin punerea in aplicare a principiilor ,poluatorul pldteste” si
yutilizatorul plateste”, in special prin stabilirea de mecanisme de tarifare a emisiilor de dioxid de
carbon si de taxare a utilizarii infrastructurii)

b) sporirea conexiunilor feroviare transeuropene. Odata cu punerea in aplicare a celui de-al patrulea pachet
feroviar si prin deschiderea pietelor feroviare catre concurentd, operatorii feroviari vor deveni mai
receptivi la nevoile clientilor si isi vor imbunatati calitatea serviciilor si rentabilitatea. Omologarea
armonizata a vehiculelor la nivelul UE va reduce, la randul ei, costurile pentru trenurile transfrontaliere.
Finalizarea TEN-T, inclusiv a liniilor de mare viteza, va asigura conexiuni mai bune de-a lungul coridoarelor
principale. Marirea gradului de constientizare al calatorilor cu privire la drepturile lor si asigurarea unei
furnizari nediscriminatorii a informatiilor privind calatoriile, inclusiv a unor oferte de bilete directe, vor
spori si mai mult atractivitatea transportului feroviar pentru clienti.

¢) stimularea serviciilor de transport feroviar de caldtori, atat cele pe distante lungi, cat si cele
transfrontaliere astfel incat conexiunile esentiale dintre orase sa devina mai rapide, printr-o mai buna
gestionare a capacitatilor, prin stabilirea de orare coordonate, prin punerea in comun a materialului rulant
si prin Tmbunatatiri specifice ale infrastructurii in vederea promovarii de noi servicii feroviare.




d) extinderea pietei feroviare pentru a raspunde nevoilor intreprinderilor feroviare de acces la capacitati de
naltd calitate, maximizand utilizarea infrastructurii feroviare. Tncepand din 2021 va fi reglementat§
emiterea de bilete transfrontaliere inovatoare si flexibile, combindnd diferite moduri de transport si
oferind calatorilor optiuni reale pentru calatorii ,,din poarta in poarta”.

Comisia propune un set cuprinzator de masuri enumerate in planul de actiune al prezentei strategii pentru a
inscrie UE pe calea crearii sistemului de mobilitate sustenabil, inteligent si rezilient al viitorului si pentru a
aduce schimbarile fundamentale necesare in vederea atingerii obiectivelor Pactului verde european. Aceste
eforturi pot fi incununate de succes numai daca exista un angajament suficient din partea tuturor celor
implicati, si anume institutiile europene, statele membre si autoritdtile acestora de la toate nivelurile
guvernamentale, partile interesate, intreprinderile, precum si cetatenii. Un pilon important al acestei abordari
il constituie reteaua europeana de transport TEN-T (Trans-European Transport Network).

Reteaua TEN-T

Reteaua europeand de transport TEN-T (Trans-European Transport Network) reprezinta un ansamblu planificat
de retele infrastructura pentru transportul feroviar, pentru transportul pe cai navigabile interioare, pentru
transportul maritim, pentru transportul rutier, pentru transportul aerian si pentru transportul multimodal,
inclusiv in nodurile urbane.

Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport stabileste orientarile pentru crearea unei retele transeuropene de transport alcatuita pe trei niveluri:
retea global3, retea centrala si retea centrala extinsa.

Figurile urmatoare prezinta reteaua centrald, centrald extinsa si globalda pe teritoriul Romaniei pentru
transportul feroviar de marfa si calatori sunt prezentate mai jos:




Se poate observa cd, pe teritoriul Romaniei, reteaua feroviara TEN-T coincide in linii mari cu traseul
principalelor magistrale feroviare si al principalelor legaturi inter-magistrale. Aceasta inseamna ca reabilitarea
si modernizarea infrastructurii feroviare aferente retelei TEN-T va avea efecte benefice importante inclusiv
privind cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna.

Coridoare europene

Coridoarele europene de transport sunt alcatuite din partile retelei centrale sau ale retelei centrale extinse care au
cea mai mare importanta strategica pentru dezvoltarea unor fluxuri durabile si multimodale de transport de marfuri
si de persoane in Europa, precum si pentru dezvoltarea unei infrastructuri interoperabile de inalta calitate si a
performantei operationale.

in conformitate cu Regulamentul TEN-T (UE) 2024/1679 infiintarea si dezvoltarea coridoarelor europene de
transport (ETC) fac parte din politica Uniunii Europene de a crea o retea interconectata si eficienta, cunoscuta sub
numele de Reteaua transeuropeand de transport (TEN-T). Acest proiect strategic vizeaza conectarea
infrastructurilor feroviare, rutiere, navale si aeriene ale statelor membre pentru a facilita transportul de marfa si
calatori.

Aspectele cheie ale coridoarelor europene de transport:

e Configuratie: noua structurd, dezvoltata prin Retelele transeuropene — orientari, se bazeaza pe noua
coridoare principale, care fuzioneaza fostele coridoare.

e Obiectiv principal: scopul este finalizarea coridoarelor de transport, cu un accent deosebit pe conectarea
regiunilor si eliminarea blocajelor, facilitand functionarea pietei interne.

e Termen limitd: Reteaua centrald (core network) este proiectata sa fie finalizata pana in 2030, reteaua
centrala extinsa pana in 2040 si reteaua globala pana in 2050.

e Finantare: proiectele sunt sustinute financiar, in special prin mecanismul Connecting Europe Facility (CEF).

e Actiuni Concrete: se pune accent pe modernizarea cailor ferate, imbunatatirea navigatiei pe Dunare,
dezvoltarea porturilor si construirea de centre/terminale intermodale conform Planului Strategic
Institutional 2026-2029.




Cele noua coridoare europene de transport sunt:
i Atlantic

il. Marea Nordului — Rin — Marea Mediterana
iii. ~ Marea Nordului — Baltic

iv.  Scandinav - Mediteranean

V. Marea Baltica — Marea Adriatica

vi.  Rin—Dunare

vii. Mediteranean

viii. Balcanii de Vest — Mediterana de Est

ix.  Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee

Pentru perioada 2014-2020, in scopul accelerarii implementarii proiectelor de investitii, corelat la nivel
european, din reteaua centrald au fost selectate pentru finantare, noua coridoare multimodale transnationale
prioritare. Romania este traversata de doud coridoare de transport prioritare din cele noua, dupa cum
urmeaza:

e Coridorul ,,Rin— Dunare”, care asigura legatura regiunilor centrale din jurul Strasbourg si Frankfurt prin
sudul Germaniei, catre Viena, Bratislava si Budapesta cu Marea Neagra, cu o importanta ramificatie de
la Munich catre Praga, Zilina, Kosice la granita cu Ucraina. Este principala legatura de la est la vest intre
tarile europene, pana la Marea Neagra;




e Coridorul european de transport Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee (BBA) a fost infiintat ca
parte a unei noi generatii de coridoare europene de transport (CTE). Coridorul formeaza o axa de
transport cheie pe flancul estic al Uniunii Europene, legand Marea Baltica, Marea Neagra si Marea
Egee si conectand unsprezece state membre ale UE cu Ucraina si Moldova. Acesta a fost conceput
pentru a consolida conectivitatea si integrarea multimodala, dar si pentru a spori pregatirea pentru
dubla utilizare si rezilienta infrastructurii intr-o regiune geopolitic sensibild. Alinierea BBA include
aproximativ 12.400 km de infrastructurd feroviard, iar dezvoltarea sa respecta calendarul de
implementare TEN-T: finalizarea retelei centrale pana in 2030 si a retelei centrale extinsa pana in 2040.

Mecanisme comunitare de finantare a dezvoltarii transportului feroviar

Comisia Europeana pune la dispozitia statelor membre un volum important de fonduri comunitare pentru a
finanta dezvoltarea infrastructurii feroviare aferente retelei TEN-T si in principal a infrastructurii aferente
coridoarelor europene prioritare.

Fondurile comunitare alocate sectorului transporturi din Romania, la momentul actual, pentru exercitiul
financiar 2021-2025 sunt prezentate sintetic in tabelul urmator.

Sume alocate sectorului feroviar

Categorie fonduri UE 2021-2025
[milioane euro]
Programul Transport (PT) 2021-2027 2.549
Mecanismul de Interconectare a Europei 598
(CEF) 2021-2027*
Programul National de Redresare si 3191

Rezilienta (PNRR)**
Total fonduri UE 6.338
*) valoarea alocarii din CEF corespunde acordurilor contractuale semnate la data prezentei




**) valoarea alocarii PNRR corespunde acordurilor contractuale ale caror termene de implementare este 30
august 2026

> Programul Transport (PT) 2021-2027

Programul Transport 2021-2027 este parte a Politicii de Coeziune a Uniunii Europene si are ca obiectiv
principal imbunatatirea transportului si mobilitatii in cadrul retelei TEN-T prin dezvoltarea unei infrastructuri
de transport moderne, sigure si sustenabile.

Prioritatile principale constituie finalizarea proiectelor demarate in cadrul perioadei de programare 2014-2020,
dezvoltarea proiectelor de infrastructurd aflate pe reteaua TEN-T centrald si globald, dar si asigurarea
conectivitatii secundare.

Strategia Programului Transport 2021-2027 intruneste investitii in infrastructura Romaniei fiind aliniata cu
strategia la nivel national definita in cadrul Programului Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport pe perioada 2021-2030 (PI), ce reprezinta strategia actualizata de implementare a Master Planului
General de Transport al Romaniei (MPGT).

n acest fel, Programul sprijind dezvoltarea unei infrastructuri capabile s rdspund3 atat nevoilor nationale, cat
si angajamentelor europene privind mobilitatea durabild si digitald. De asemenea, strategia PT se aliniaza la
Pactul Ecologic European (Green Deal) si la Strategia UE pentru mobilitate durabila si inteligenta, dar si la
Programul Europa Digitala, promovand tranzitia verde si transformarea digitala a transporturilor din Romania.
Finantarea vizeaza modernizarea infrastructurii feroviare si rutiere, dezvoltarea nodurilor intermodale,
siguranta rutiera, reducerea emisiilor si stimularea transportului sustenabil de persoane si marfuri.

Principala provocare a PT o reprezinta recuperarea decalajelor majore de infrastructura fata de media
europeand, asigurand in acelasi timp atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor si cresterea sigurantei.
Programul trebuie sa echilibreze investitiile mari de infrastructurd cu cerintele de tranzitie ecologica si
digitalizare, pentru a raspunde atat nevoilor actuale, cat si celor de viitor.

Sursele de finantare pentru PT sunt Fondul de Coeziune si Fondul European de Dezvoltare Regional3, la care se
adauga fondurile alocate de la bugetul de stat al Romaniei. Fondurile alocate pentru pregatirea si
implementarea proiectelor de infrastructura feroviara incluse in cadrul Prioritdtii P4 - Cresterea eficientei cdilor
ferate romdne din Programul Transport 2021-2027, au o valoare estimata de 4.564 mil Euro, cu posibilitatea
de supracontractare pana la valoarea de 7.647 mil. Euro in limita bugetului alocat conform Ghidului aferent
Prioritatii P4.

La acestea se mai adauga proiectele implementate de catre Unitatile Administrativ Teritoriale sau Asociatiile
de Dezvoltare Intercomunitara in parteneriat/asociere cu CNCF CFR-SA incluse in cadrul Prioritdtii P6 -
Dezvoltarea mobilitdtii sustenabile in nodurile urbane — trenurile metropolitane, cu o valoare estimata de
411.764.706 Euro.

n cadrul Prioritatii 4 vor fi lansate trei apeluri necompetitive de proiecte, cu depunere continud pani la data
inchiderii apelurilor, pentru:

1. Proiecte pentru cresterea eficientei cailor ferate romane, pe reteaua TEN-T Comprehensive (implementare
proiecte de investitii, inclusiv proiecte fazate din perioada de finantare 2014-2020, precum si sprijin pentru
pregdtire  proiecte noi) - Fondul European de Dezvoltare Regionala —-Cod apel
PT/87/PT_P4/0OP3/RS0O3.1/PT_A1S;

2. Proiecte pentru cresterea eficientei cailor ferate romane, pe reteaua TEN-T Core (implementare proiecte
de investitii, inclusiv proiecte fazate din perioada de finantare 2014-2020, precum si sprijin pentru
pregatire proiecte noi) — Fondul de coeziune - Cod apel PT/91/PT_P4/0P3/RS03.1/PT_A17;

3. Proiecte pentru cresterea eficientei cailor ferate romane - sprijin pentru cresterea capacitatii
administrative a solicitantilor - Fondul de coeziune - Cod apel PT/92/PT_P4/0OP3/RS03.1/PT_A17.

» Connecting Europe Facility (CEF) — Mecanismul pentru Interconectarea Europei




Instrumentul de finantare reprezentat de Mecanismul pentru Interconectarea Europei are ca scop dezvoltarea
unei infrastructuri de transport noi sau de modernizare a celei existente, concentrandu-se pe proiecte
transfrontaliere, Proiectele eligibile au ca obiectiv eliminarea blocajelor sau asigurarea legaturi lipsa de
infrastructura de transport de pe reteaua TEN-T, contribuind la finalizarea retelei centrale si a retelei globale,
care sunt obiective de politica ale retelei transeuropene de transport (TEN-T).

De asemenea, prin CEF sunt promovate proiecte de mobilitate militara, care vizeaza modernizarea
infrastructurii de transport in scopul asigurarii unei retele bine conectate, capabile si sigure.

Viziunea CEF este de a dezvolta o retea europeana de transport sigurd, sustenabild, interoperabild si
conectata, prin sprijinirea proiectelor care faciliteaza libera circulatie a marfurilor si persoanelor intre statele
membre si contribuie la obiectivul de neutralitate climatica al Uniunii Europene.

Obiectivul general al CEF este de a finanta investitii majore in infrastructura de transport, cu prioritate pentru
coridoarele TEN-T, pentru digitalizare si pentru tranzitia catre mobilitate verde. CEF sustine proiecte
transfrontaliere si de interoperabilitate (ERTMS, electrificare, terminale multimodale), fiind un program
competitiv care solicita pregatirea riguroasa a studiilor de fezabilitate si a analizelor cost-beneficiu.

Strategia CEF se aliniaza la Green Deal si la Strategia UE pentru Mobilitate Durabila si Inteligenta, oferind un
cadru de co-finantare care permite statelor membre sa realizeze proiecte de amploare ce depasesc
capacitatea bugetelor nationale.

Principala provocare o constituie necesitatea de a pregati proiecte mature, eligibile si cu impact european clar,
pentru a putea atrage fondurile disponibile intr-un mediu competitiv.

> Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR)

Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei (PNRR) este conceput pentru a sprijini recuperarea
economica si sociala dupa criza COVID-19, care a afectat semnificativ Romania, intreaga Uniune Europeana si
economia globala.

Viziunea PNRR este de a sprijini modernizarea Romaniei prin investitii si reforme care accelereaza tranzitia
verde si digitald, cresc rezilienta economica si sociala si reduc decalajele de dezvoltare fata de media Uniunii
Europene si sa raspunda provocarilor generate de pandemia COVID-19.

Obiectivul general al PNRR consta in implementarea unui set de masuri integrate si reforme structurale care
raspund provocdrilor identificate prin Recomandarile Specifice de Tara, in acord cu obiectivele europene
asumate prin Pactul Verde European si Agenda Digitala. in domeniul transporturilor, PNRR sprijind proiecte cu
impact rapid, precum electrificarea liniilor de cale ferata, modernizarea infrastructurii existente si introducerea
de solutii digitale pentru cresterea eficientei si sigurantei. Strategia PNRR este construita in jurul principiilor de
rezilienta, sustenabilitate si digitalizare, fiind un instrument-cheie de tranzitie catre o economie competitiva,
cu emisii reduse de carbon. Principala provocare o reprezinta finalizarea ih termen a proiectelor asumate,
pentru a valorifica integral oportunitatile financiare ale Mecanismului European NextGenerationEU, asigurand
in acelasi timp o redresare rapida dupa COVID-19.

Alternative de finantare a investitiilor in infrastructura feroviara

» Fondul de Modernizare (FM)

Fondul de Modernizare (FM) se aliniaza obiectivelor din Pactul Verde European si este un instrument cheie
modernizarea sistemelor energetice si tranzitia in regiunile dependente de carbune in Statele Membre cu PIB
pe cap de locuitor la pretul pietei mai mic de 60% din media UE (10 state).

Pentru Romania, in contextul actual al economiei, sunt prevazute investitiile in surse regenerabile de energie,
retele de transport care sd includa distributia energiei termice in zonele rezidentiale si comerciale,
interconectari de retele pentru transportul energiei electrice si gazelor naturale, precum si stocarea energiei,
imbunatatirea eficientei energetice in producerea de energiei.




Avand in vedere provocarile actuale de natura geopolitica se impune cresterea securitatii energetice prin
sprijinirea interconectdrilor si modernizarea retelelor energetice, inclusiv a transportului feroviar care
promoveaza transportul ecologic.

> Security Action for Europe (SAFE)

Instrumentul SAFE (Security Action for Europe) este un mecanism financiar temporar al Uniunii Europene,
garantat din fondurile comunitare, parte a programului ReArm Europe (Pregatire 2030) lansat in contextul
razboiului din Ucraina si al amenintarii rusesti la adresa Europei din ultimii ani.al carui.

Scopul programului consta in solidaritatea europeana fata de necesitatea unei aparari colective moderne si
reziliente, prin stimularea cooperarii industriale, reducerea fragmentarii si crearea unei piete unice eficiente
pentru echipamente de aparare. Fondurile pot fi utilizate pana la data de 31 decembrie 2030.

in domeniul transporturilor feroviare, instrumentul SAFE ar putea fi accesibil proiectelor care contribuie la
mobilitatea militard. In prezent, Romania se afli in negocieri cu membrii Comisiei Europene, iar lista
proiectelor de infrastructura feroviara eligibile nu este finalizata.




Anexa 2 : OBIECTIV_ STRATEGIC GENERAL 0: RECUPERAREA iN RITM ACCELERAT A
RESTANTELOR PRIVIND REINNOIREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Acest obiectiv strategic este generat de starea tehnica generala a infrastructurii feroviare din Romania si
presupune lansarea unui program pe termen mediu si lung pentru reinnoirea intr-un ritm sustenabil a
infrastructurii feroviare, cu focalizare indeosebi asupra retelei primare, astfel incat sa permita functionarea
acesteia la parametrii proiectati initial.

Consideratii privind necesitatea si oportunitatea implementarii unui program prioritar de recuperare a
restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare

1. Dupa cum s-a aratat in anexa 1 “Analiza situatiei actuale”, ulterior anului 1990 finantarea infrastructurii
feroviare s-a situat in mod constant cu mult sub nivelul necesitatilor. in mod special, trebuie mentionat c
finantarea reinnoirilor s-a situat Tn ultimii 5 ani sub nivelul de 10% fatd de necesarul solicitat de
administratorul infrastructurii. Ca urmare, scadentele la reinnoire ale elementelor de infrastructura
feroviara au crescut semnificativ, ajungand la procente de peste 70% pentru majoritatea subsistemelor
feroviare. Tabelul urmator evidentiaza aceasta situatie.

Scadente la reinnoire ale elementelor infrastructurii feroviare publice

Existente
Nr Elementele infrastructurii feroviare U.M. pe L
crt reteaua la RK
CFR

A Infrastructura feroviara publica

Linii curente si directe(lungime Km. 13.441 9.753 | 72,56%
1 desfasurata)

Linii curente si directe (lungime Km. 10.617 7416 | 69,85%

nedesfasurata)

1.a | Linii abatute, alte linii Km. 6.085 3.824 | 62,84%
2 Terasamente Km. 15.107 9.584 | 63,44%
3 poduri buc. 4.564 3.124 | 68,45%

m 122.317 82.508 | 67,45%

4 Podete buc. 13.090 9.278 | 70,88%

m 67.900 30.799 | 45,36%

5 Tuneluri buc. 189 117 | 61,90%

m 65.037 40.432 | 62,17%

. nr instalatii 969 857 | 88,44%

6 | Instalatii SCB nr macazuri 18318 | 15.779 | 86,14%

. nr instalatii 88 7 7,95%

6.2 | Instalatii CE nr macazuri 2.403 501 | 20,85%
. nr instalatii 549 519 | 94,54%

6.0 | Instalatii CED nr macazuri 12.265 | 11.632 | 94,84%
. nr instalatii 34 34 | 100,00%

6.c | Instalatii CEM nr macazuri 435 435 | 100,00%
. . nr instalatii 298 297 | 99,66%

6.d | Instalatii SCB necentralizate o Mmacazuri 3915 3211 | 99,88%
7 Instalatii BLA Km. 7.739 5.958 | 76,98%
8 Linii electrice de contact Km. 10.349 7.626 | 73,69%
9 Linii electrice joasa tensiune Km. 5.031 4,121 | 81,92%
10 | Substatii de tractiune electrica buc. 77 51| 66,23%
11 | Posturitrafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 176 133 | 75,57%
12 Cladiri de gxploata.\'re fero.wara (care buc. 1.067 776 | 72,73%

deservesc instalatii feroviare)

12a Retele F.O. Km. 4.500 3.214 | 71,43%

12b | telecomunicatii [.S.D.N. buc. 379 352 | 92,88%




12¢ ] D.T.B.N. \ buc. 884 846 | 95,70%
B Infrastructura feroviara privata
Alte cladiri (cladiri statii cf, sedii regionale,
13 N, buc. 5.298 4.233 | 79,90%
sectii, districte etc.)
14 | Masini grele de cale buc. 170 162 | 95,29%
15 Utilaje buc. 412 348 84,47%
Locomotive buc. 11 9| 81,82%
Vagoane buc. 522 365 | 69,92%
Material rulant Automotoare buc. 17 14| 82,35%
16 Pluguri de zapada buc. 32 25| 78,13%
Trenuri tehnologice buc. 7 6| 85,71%
Macarale EDK buc. 63 61| 96,83%
Drezine pantograf buc 153 125 | 81,70%

2.

4.

Consecinta finantarii necorespunzatoare a intretinerii, repararii si, mai ales, a reinnoirii infrastructurii
feroviare a fost degradarea progresiva a infrastructurii si aparitia din ce in ce mai frecventa a unor
defectari care necesita limitarea vitezei de circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de
siguranta.

Din punct de vedere al duratei si efectelor asupra performantelor infrastructurii, restrictiile de viteza sunt
clasificate in doua categorii:

a) Restrictii de viteza permanente, cu durata de valabilitate de peste un an, care sunt luate in calcul
la determinarea vitezei maxime permise de reteaua feroviara (denumita si viteza de exploatare a
retelei). Dupa cum s-a aratat Tn cadrul anexei 1, ca efect al restrictiilor de viteza permanente,
media pe retea a vitezelor maxime permise este de 70,37 km/h, care reprezintd 70,7% din viteza
maxima proiectata a retelei.

b) Restrictii de vitezd temporare, de reguld cu durata de valabilitate mai mica decat a celor din
categoria anterioara. Aceste restrictii de viteza sunt instituite ca urmare a degradarii intempestive a
unor elemente ale infrastructurii. Aceste restrictii de viteza nu sunt luate in calcul la determinarea
vitezei maxime permise de reteaua feroviara, dar au o contributie relevanta la limitarea vitezei
comerciale efective a trenurilor care circuld pe reteaua feroviara. Dupda cum s-a aratat in cadrul
anexei 1, inclusiv ca efect al restrictiilor de viteza temporare, media vitezelor comerciale realizate in
traficul de calatori este de 41,58 km/h, care reprezinta 59,1% din media vitezelor maxime permise si
41,8% din media vitezelor proiectate ale retelei feroviare.

Altfel spus, acumularea masiva a restantelor privind refnnoirea infrastructurii feroviare a avut o contributie
determinanta la degradarea progresiva a performantelor serviciilor de transport feroviar, cu consecinte
privind declinul sever al transportului feroviar si pierderea masiva a clientelei. Ca urmare, implementarea
unui program de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare constituie o
necesitate imperioasa din perspectiva stoparii declinului transportului feroviar.

Avand in vedere cd declinul transportului feroviar a generat dezechilibrarea sistemului national de
transport, cu consecinte pe de o parte privind cresterea masiva la nivelul economiei nationale a costurilor
privind transporturile, iar pe de alta parte privind suprasolicitarea retelei de transport rutier, rezulta ca
este oportun ca programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare sa fie
implementat cu celeritate in scopul eliminarii acestor consecinte negative.

Programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare

Consideratiile prezentate in capitolul anterior au evidentiat necesitatea si oportunitatea definirii si
implementarii unui program de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare.
Consecinta implementarii unui astfel de program va fi revenirea progresiva la o succesiune normala a
ciclurilor de mentenanta ale infrastructurii feroviare, in scopul de a permite valorificarea performantelor
proiectate ale infrastructurii si recastigarea nivelului natural de competitivitate al transportului feroviar pe
piata serviciilor de transport.

7. n cele ce urmeaza vor fi prezentate cateva elemente relevante cu privire la programul de recuperare a

restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare:




— limitari care trebuie luate in consideratie la definirea si dimensionarea programului;

— elemente relevante ale programului cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea
infrastructurii feroviare;

— modul de prioritizare a programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor curente si
directe;

— rezultatele asteptate dupa primii 10 ani de implementare a programului de recuperare a restantelor
privind reinnoirea infrastructurii feroviare.

Elemente limitative cu privire la programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
feroviare

8.

10

11

12

13

14.

15.

16.

Caracterul exceptional al situatiei actuale, generat de magnitudinea restantelor acumulate in ceea ce
priveste reinnoirea infrastructurii feroviare si de perioada foarte lunga in care activitatea de refnnoire a
infrastructurii a fost practic nuld, genereaza o serie de limitari relevante care trebuie luate in consideratie
la definirea si dimensionarea programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
feroviare.

A. Limitari impuse de magnitudinea efortului financiar necesar

Volumul foarte mare al scadentelor la reinnoire acumulat in acest moment pentru toate elementele
infrastructurii feroviare necesitd in mod evident resurse financiare foarte importante pentru realizarea
lucrarilor necesare de reinnoire.

Avand in vedere costurile necesare in anii anteriori pentru realizarea lucrdrilor de reinnoire a liniilor curente si
directe, rezulta un cost unitar standard per kilometru de linie curenta desfasurata este de 1.462.450,59 euro
la nivelul anului 2025. Valoarea actualizata la sfarsitul anului 2025 cu rata inflatiei pentru produsele
industriale este de circa 1.514 mii euro.

Ca urmare, alocatiile necesare pentru reinnoirea liniilor curente si directe scadente la reinnoire la finalul anului
2025 este de:

1.514 mii euro/km * 9.753 km = 14.766.042 mii euro

Pentru celelalte elemente de infrastructura scadente la reinnoire evidentiate nu au fost determinate costuri
standard. Avand Tn vedere ca lucrdrile de reinnoire a elementelor de structurd (terasamente, tuneluri,
poduri si podete) sunt foarte scumpe si ca in perioada 2021 — 2025 cuantumul elementelor scadente
pentru reinniore a crescut semnificativ, in contextul Tn care sumele alocate pentru acest scop au fost
nesemnificative, se poate estima in mod rezonabil cd totalul costurilor necesare pentru recuperarea
integrald a restantelor actuale privind reinnoirea infrastructurii feroviare este de cca 17 miliarde euro.

Este evident ca un efort financiar de o asemenea magnitudine trebuie distribuit in mod rezonabil pe o perioada
relativ lungd, pentru a se putea ajunge la o medie anuala sustenabild. Consideram ca o astfel de perioada nu
poate fi mai mica de 17 ani.

in ipoteza in care programul privind reinnoirea (refactia) liniilor curente si directe ar viza recuperarea
completa a restantelor actuale in termen de 17 ani, aceasta ar conduce la urmatoarele valori medii
anuale:

— lungime linie refnnoita: 573,71 km/an;
— costuri necesare pentru reinnoire linii: 868,59 mil. euro/an.

Pentru calcularea sumelor s-a utilizat cursul de schimb mediu 1 euro = 5,04 lei prevazut pentru anul 2025
in Scrisoarea Cadru privind contextul macroeconomic a Ministerului Finantelor.

B. Limitari impuse de capacitatea tehnica de realizare a reinnoirilor

Anterior anului 1990, CFR reusea sa realizeze o medie anuala de cca 800 km de linie reinnoita
(refactionata). Aceste rezultate au fost favorizate de faptul ca in acea perioada CFR avea in dotare utilaje
de mecanizare de mare productivitate, care permiteau executia cu resurse proprii a lucrarilor de reinnoire
a liniilor.




17.

18.

19.

20.

21.

22.
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24.

25.

Dupa 1990 a existat o tendinta accentuata de externalizare a lucrarilor complexe de reparatii si reinnoire a
liniilor si a structurilor (terasamente si lucrari de artd) si de reducere a personalului specializat necesar
efectuarii acestor lucrari.

Tn prezent, in conditiile unei politici de reducere constantd a personalului coroborat cu faptul c&

echipamentele de mecanizare aflate in dotarea CFR SA nu acopera necesitatile tehnologice pentru
efectuarea cu resurse proprii a lucrarilor de reinnoire a liniilor, astfel de lucrari pot fi abordate doar prin
contractare cu firme de constructii specializate in domeniul feroviar.

Trebuie insa mentionat ca aceste firme de constructii au capacitdti de productie limitate, care sunt de
reguld angajate integral Tn marile proiecte de modernizare a infrastructurii coridoarelor feroviare
europene.

De fapt, din ratiuni de eficienta economica, firmele de constructii au adoptat o politica de adaptare a
capacitatilor tehnice proprii in raport de capacitatea CFR SA de finantare a lucrarilor de reinnoire a
infrastructurii. in conditiile in care in ultimii 5 ani CFR SA a asigurat finantare anuald pentru lucrdri de
reinnoire pentru mai putin de 1 km, firmele de constructii au reactionat in consecinta.

In aceste conditii, programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii trebuie

dimensionat in sensul cresterii progresive a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor refnnoite si care
trebuie finantate in consecinta. Este de asteptat cd, in conditiile Tn care se va asigura in ritm constant
finantarea unor lucrari de reinnoire a infrastructurii, va exista o reactie naturala de adaptare a firmelor de
constructii la noile cerinte ale pietei, in sensul dezvoltarii capacitatilor tehnice proprii pentru executarea
unor astfel de lucrari.

Cu toate acestea, este necesard o reconsiderare a politicii CFR SA Tn ceea ce priveste efectuarea lucrarilor
de reinnoire a liniei. Absorbtiea fostei filiale specializate Tn lucrari mecanizate (SIMC) a adus in dotarea CFR
SA un set de echipamente de mecanizare care permite abordarea cu resurse proprii a unor interventii de
complexitate tehnicd mai ridicata asupra infrastructurii. Pornind de la acest nucleu, este necesar si
oportun sa existe Tn cadrul CFR SA o structura specializata cu corespondenta in teritoriu, pentru efectuarea
cu resurse proprii a lucrarilor de refnnoire a liniilor din statii (altele decat liniile curente). Dotarea tehnica a
unei astfel de structuri se poate asigura cu costuri de investitie rezonabile, iar avantajul unei astfel de
abordari consta in asigurarea capacitatii companiei de a asigura efectuarea lucrarilor de reinnoire a liniilor
abatute din statii, cu costuri cel mult similare celor oferite de firmele de constructii si fara afectarea
semnificativa a derularii traficului pe zonele supuse interventiilor. O astfel de abordare, coroborata cu
refnnoirea Tn ritm sustinut a liniilor curente si directe de catre firme specializate, este de natura sa asigure
conditiile pentru cresterea semnificativa a performantelor circulatiei trenurilor.

C. Limitari impuse de cerintele privind continuitatea serviciilor de transport feroviar

Experienta ultimilor 10 ani, in care s-au implementat proiecte majore de modernizare a infrastructurii
feroviare pe coridoarele europene, au evidentiat perturbari majore ale traficului feroviar pe durata
functionarii santierelor de constructii. in perioada urmatoare sunt planificate lucrdri de amploare pentru
finalizarea modernizarii aripii nordice a coridorului Rin-Dundre, care vor afecta in continuare traficul pe
magistralele 200 si 300, dar urmeazd sa fie demarate si lucrarile de modernizare care vor afecta
suplimentar si traficul pe magistrala 900.

Tn aceste conditii, programul de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare trebuie
sa raspunda la doud cerinte contradictorii. Pe de o parte, exista necesitatea recuperarii in ritm sustinut a
restantelor privind reinnoirea, pe de alta parte, trebuie limitata indisponibilizarea retelei feroviare pentru
executarea lucrarilor de reinnoire.

O solutie de echilibru intre aceste cerinte contradictorii trebuie sa fie caracterizata prin:

a) Limitarea la cca 600 km a mediei anuale de linie reinnoitd, cel putin in urmatorii 17 ani (perioada in
care este asteptatd finalizarea marilor proiecte de modernizare a coridoarelor europene), pentru a
limita impactul produs de indisponibilizarea liniilor supuse lucrdrilor de reinnoire. Tn plus, selectia
zonelor de retea planificate pentru reinnoire trebuie facuta pe baza unor analize de trafic care sa
asigure solutii de derulare a traficului in conditii cat mai bune pe durata lucrarilor de reinnoire.




26.

27.

28.

29.

b) Reducerea la minim a duratelor de indisponibilizare a liniei din cauza lucrdrilor de reinnoire.
Abordarea lucrarilor de reinnoire orientata spre ostilizarea minima a traficului feroviar este posibila
doar prin utilizarea de catre constructori a unor echipamente si tehnologii de mare productivitate. Pe
piata constructiilor de infrastructuri feroviare existd deja tehnologia necesara care permite o
productivitate foarte ridicata a lucrarilor de reinnoire, dar angajarea de catre firmele de constructii a
unor astfel de tehnologii poate fi obtinutd doar printr-o politicd adecvata a Guvernului, in ceea ce
priveste aprobarii finanatarii si asigurarea platilor stabilite prin contracte.

D. Programul cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea

Dupa cum s-a aratat anterior, magnitudinea deosebita a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
necesitd o abordare esalonata in timp, care sa poata fi sustenabila din punct de vedere financiar si fezabila
din punct de vedere tehnic.

Prin SDI 2021-2025 si aprobat prin HG 985/2020 a fost propusa demararea uni Program cadru de
recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor curente si directe esalonat pe 15 ani, care sa asigure la
sfarsitul acestui interval recuperarea unei cote importante din restantele existente in acest moment.

Avand in vedre faptul ca programul propus prin SDI 2021-2025 nu a fost demarat prin asigurarea unei
finantari multianuale, programul propus prin SDI 2026-2030 este elaborat pentru o perioada de 17 ani
avand in vederea acumularea de noi restante privind liniile de cale ferata care au devenit scadente.

Programul vizeaza reinnoirea liniilor curente si directe, care va genera efecte maxime in ceea ce priveste
cresterea performantelor circulatiei trenurilor. Este insa luatd in consideratie si asigurarea unui ritm
rezonabil de recuperare a restantelor in ceea ce priveste alte elemente ale infrastructurii feroviare (in
principal lucrari de arta si terasamente), in vederea inlaturdrii unor consecinte critice asupra
performantelor circulatiei trenurilor din ratiuni de siguranta a circulatiei.

Reinnoirea liniilor curente si directe

30.

Tn tabelul urmator se propune un program cadru de recuperare a restantelor privind refnnoirea liniilor

curente si directe, care ia in consideratie toate limitarile identificate anterior.

Programul cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor curente si directe

31.

Lungime linie reinnoita [km]

Program anual Lungime cumulata

i 70 70

ii 150 220

iii 250 470

iv 375 845

v 550 1.395

vi 600 1.995

vii 600 2.595

viii 600 3.195

Anul ix 650 3.845

X 700 4.545

Xi 700 5.245

Xii 700 5.945

xiii 750 6.695

Xiv 750 7.445

XV 750 8.195

xvi 770 8.965

xvii 788 9.753
Total 9.753
Medie 573,71

Prin prisma limitarilor mentionate anterior, principalele caracteristici ale acestui program sunt:




a) Lungimea medie anuald a lungimii liniilor curente si directe refnnoite este de cca 570 km care, pe de o
parte, asigura sustenabilitatea financiara si fezabilitatea din punct de vedere tehnic, iar pe de alta parte
creeaza premisele pentru asigurarea continuitatii serviciilor de transport feroviar.

b) Tn primii 5 ani se are in vedere o crestere progresivd a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor
curente si directe refinnoite, pe de o parte in scopul de a permite migrarea catre un ritm adecvat de
finantare a lucrarilor de acest tip, iar pe de alta parte in scopul de a permite consolidarea progresiva a
increderii firmelor de constructii in stabilitatea programului (cu consecinte privind angajarea
capacitatilor tehnologice necesare).

c) in primii 5 ani, maximizarea efectelor privind cresterea vitezei de circulatie permise de infrastructura
feroviara este asigurata prin complementaritatea acestui program cu programul de recuperare a
restantelor privind reparatiile curente (a se vedea actiunea strategica A.1. si anexa 3).

d) Pe un orizont de timp de 10 ani, programul propus pentru recuperarea restantelor privind reinnoirea
liniilor curente si directe, impreuna cu programul de modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor
feroviare europene si retelei TEN-T! (a se vedea actiunile strategice aferente obiectivelor strategice
specifice B.1 si B.2) , este de natura sa asigure reinnoirea si/sau modernizarea integrala a magistralelor
feroviare si a principalelor legaturi intermagistrale.

e) Pe un orizont de timp de 17 ani programul propus, impreund cu programul de modernizare a
infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene si retelei TEN-T, asigura recuperarea integrala a
restantelor privind reinnoirea liniilor curente si directe existente in momentul de fata.

32. La sfarsitul perioadei vizate prin acest program cadru este de asteptat o crestere semnificativa a
performantelor circulatiei trenurilor pe intreaga retea feroviard, cu consecinte privind cresterea
competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport. De altfel, o astfel de crestere
relevanta se va inregistra inclusiv pe orizontul primilor 10 ani, chiar daca va fi limitata la liniile cu traficul
cel mai intens de pe retea.

33. Ulterior perioadei vizate prin acest program cadru, trebuie luata in consideratie mentinerea unui ritm anual
ridicat (cca 800 km anual) de reinnoire a liniilor curente si directe. Trebuie avut in vedere, in primul rand,
faptul ca in perioada vizata se vor acumula noi scadente la reinnoire, care nu sunt prevazute sa fie rezolvate
prin programul propus mai sus. Pe de alta parte, trebuie avut in vedere ca ameliorarea performantelor
circulatiei trenurilor, coroborata cu alte masuri propuse prin prezenta strategie, va genera atragerea de noi
clienti catre calea feratd, cu consecinte privind cresterea intensitatii traficului pe reteaua feroviara. La randul
sau, cresterea intensitatii traficului pe reteaua feroviara va genera solicitarea mai intensa a liniilor, ceea ce va
conduce la scurtarea termenlor de scadenta la reinnoire si, implicit, la cresterea ritmului anual de scadenta la
refnnoire a liniilor curente si directe.

Refnnoirea altor elemente ale infrastructurii feroviare

34. Dupd cum s-a aratat in cadrul capitolului 1, restantele la reinnoire depasesc 70% din total pentru
majoritatea elementelor infrastructurii feroviare. in multe cazuri, lipsa reinnoirilor a condus la aparitia
unor defectari potential periculoase, care au necesitat instituirea unor restrictii de viteza, cu consecinte
privind degradarea performantelor circulatiei trenurilor.

35. Ca urmare este necesar ca, in paralel cu programul de refnnoire a liniilor curente si directe, sa fie luat in
consideratie si un program de reinnoire a altor elemente ale infrastructurii (terasamente, lucrari de arta,
instalatii de semnalizare, instalatii de tractiune electrica etc), in scopul de a elimina restrictiile de viteza
existente si de a preveni aparitia altor limitari ale vitezelor de circulatie a trenurilor.

Prioritizarea programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea liniilor

! Proiectele de modernizare a infrastructurii aferente retelei TEN-T asigurd cel putin cerintele de reinnoire a liniilor
curente si directe, care inseamna readucerea parametrilor de performanta la nivelul proiectat initial. De reguld, aceste
proiecte includ suplimentar interventii de natura sa asigure performante superioare celor proiectate initial.




36. Programul cadru prezentat in subcapitolul anterior defineste esalonarea anuald a volumului lucrarilor de
refnnoire necesare, de natura sa asigure sustenabilitatea financiara si fezabilitatea din punct de vedere
tehnic.

37. Este necesara o prioritizare a modului de abordare a lucrarilor de reinnoire, de natura sa asigure
maximizarea rezultatelor in ceea ce priveste cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata
internd a transporturilor (obiectivul strategic global A) si integrarea in spatiul feroviar european unic
(obiectivul strategic general B).

38. Prioritizarea programului de reinnoire a infrastructurii feroviare pe un orizont de timp de 10 ani a fost
fundamentata si aprobata prin HG 985/2020

Conform acestei metodologii, prioritizarea Programului de reinnoire si modernizare a relatiilor de transport
relevante, se prezinta in felul urmator :

Apartine Intensitate trafic
Nr. Relatia Retea | Coridor . Trafic '[r? fic . Trafis
TEN-T |european Magistrala total. calator.l marfa.
[tren/zi] | [tren/zi] | [tren/zi]
0 1 2 3 4 5 6 7
1 Bucuresti-Ploiesti Vest Centrala RD 800 136,90 | 118,53 18,37
2 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 78,34 45,05 33,29
3 EE::::“"Bra§°"'s'gh'§°ara' Centrald| RD | 200/300 | 54,77 | 37,97 | 16,80
4 | Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani | Centrala 500 49,70 37,87 11,83
5 | Teius-Apahida Centrala 300 46,75 37,46 9,29
6 | Pascani-lasi Centrala 600 46,13 44,11 2,01
7 /;mhr'da'a“J'Oradea'Ep's“’p'a Globali 300 | 43,35 | 42,00 1,35
8 | Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad| Centrala RD 900 41,94 26,60 15,34
9 Buzau-Galati Globala 700 32,55 23,22 9,34
10 | Titu-Targoviste 28,81 26,07 2,74
11 | Faurei-Fetesti Globala 26,73 7,48 19,25
12 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 26,04 25,70 0,34
13 | Simeria-Filiasi Globala 25,60 13,22 12,38
14 | Sibiu-Copsa Mica 25,41 25,17 0,24
15 | Videle-Giurgiu Nord Globala 25,36 9,31 16,05
16 | Apahida-Suceava Centrala 25,34 23,27 2,07
17 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 23,99 20,50 3,49
18 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 23,53 18,86 4,66
19 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 22,79 21,73 1,06
20 | Constanta-Mangalia 800 22,27 18,00 4,28
21 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 22,19 21,82 0,37
22 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos | Globala 200 21,22 18,56 2,66
23 | Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 22,79 18,30 1,88
24 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 200 19,15 16,66 2,49
25 | Brasov-Podu Olt 17,47 16,58 0,89
26 | Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 17,33 15,43 1,91
27 | Timisoara-Stamora Moravita Centrala 17,05 11,96 5,09
28 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,38 13,50 2,87
29 | Caracal-Ramnicu Valcea 15,83 13,12 2,71
30 | Tecuci-Barbosi 15,01 14,01 0,99
31 | Chiaina-Bucuresti Progresu- Central3 9,82 | 822 1,61
Giurgiu
32 | Craiova-Calafat Centrala RD 8,92 7,31 1,61




33 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 8,61 7,86 0,75
34 S.alva-V|§euI de Jos-Campulung 5 86 573 0,13
Tisa
35 | llia-Lugoj 5,29 4,91 0,38
39. Prioritizarea prezentatd trebuie luatd in considerare pentru orice actiune care vizeazd refnnoiri si

40.

41.

modernizari ale infrastructurii feroviare care includ cresterea vitezei proiectate, construirea de linii noi si
intensitatea traficului.

Conform fundamentarii aprobate prin HG 985/2020, este de asteptat o crestere cu cel putin 24% a
vitezelor maxime admise pe magistralele feroviare si este de asteptat ca vitezele maxime admise ale
liniilor pe magistrale vor creste cu o ratd procentuald comparabild. In cazul in care cresterea de 21,08 km/h
a mediei vitezelor maxime admise va putea fi valorificata integral in sensul cresterii vitezei comerciale
realizate (41,58 km/h pentru trenurile de calatori), poate fi asteptatd o crestere de 50,7% a mediei
vitezelor comerciale ale trenurilor de caldatori pe magistralele feroviare.

Avand in vedere ca traficul derulat pe magistralele feroviare reprezinta cca 65% din totalul traficului
derulat pe reteaua feroviara, este asteptat ca rezultatele acestui program de reinnoire, coroborate cu
rezultatele programelor de modernizare si cu rezultatele programului de reparatii curente, vor avea un
impact pozitiv semnificativ asupra clientilor sistemului feroviar roman si vor asigura premisele migrarii
catre calea ferata a unor fluxuri importante de transport.

Determinarea fondurilor necesare reinnoirii infrastructurii

42
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44.

. In tabelul urmétor sunt prezentate costurile estimate ale programului de recuperare a restantelor privind
refnnoirea definit in subcapitolul 0 de mai sus.

Tn ceea ce priveste refnnoirea altor elemente critice ale infrastructurii feroviare, pentru care nu exista
standarde de cost definite si aprobate, s-a propus o medie anuald de 140 milioane euro, incepand din al
saselea an al programului. O astfel de medie anuald este consideratd o valoare minima rezonabild a
finantarii care sa poata permite reinnoirea elementelor de infrastructura scadente care prezinta defectari
critice din punct de vedere al sigurantei, de natura sa impuna limitari ale vitezelor de circulatie a trenurilor.

Tn primii 5 ani ai programului s-a propus o crestere progresiva a finantarii de la nivelul actual pand la media
anuala mentionata mai sus.

45, Costurile estimate in lei au fost stabilite ludnd in consideratie un curs de referinta de 5,04 lei/euro.
Tabelul A4. 1 - Alocatiile necesare ale programului de reinnoire a infrastructurii feroviare
] Fonduri necesare estimate reinnoire (TVA inclus)
Lungime = T ~ .
N Reinnoire linii curente Reinnoire elemente
reinnoire . . . - TOTAL
si directe critice de infrastructura
[km] mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei
i 70 105,98 534,14 70,00 357,28 175,98 891,42
ii 150 227,10 | 1.144,58 100,00 510,40 327,10 | 1.654,98
iiii 250 378,50 | 1.907,64 120,00 612,48 498,50 | 2.520,12
iv 375 567,75 | 2.861,46 130,00 663,52 697,75 | 3.524,98
v 550 832,70 | 4.196,81 133,97 683,78 966,67 | 4.880,59
Anul
vi 600 908,40 | 4.578,34 140,00 714,56 | 1.048,40 | 5.292,90
vii 600 908,40 | 4.578,34 140,00 714,56 | 1.048,40 | 5.292,90
viii 600 908,40 | 4.578,34 140,00 714,56 | 1.048,40 | 5.292,90
ix 650 984,10 | 4.959,86 140,00 714,56 | 1.124,10 | 5.674,42
X 700 1.059,80 | 5.341,39 140,00 714,56 | 1.199,80 | 6.055,95




Xi 700 1.059,80 | 5.341,39 140,00 714,56 | 1.199,80 | 6.055,95

xii 700 1.059,80 | 5.341,39 140,00 714,56 | 1.199,80 | 6.055,95

xiii 750 1.135,50 | 5.722,92 140,00 714,56 | 1.275,50 | 6.437,48

xiv 750 1.135,50 | 5.722,92 140,00 714,56 | 1.275,50 | 6.437,48

XV 750 1.135,50 | 5.722,92 140,00 714,56 | 1.275,50 | 6.437,48

Xvi 770 1.165,78 | 5.875,53 140,00 714,56 | 1.305,78 | 6.590,09

xvii 788 1.193,03 | 6.012,88 140,00 714,56 | 1.333,03 | 6.727,44

Total 9.753 | 14.766,04 | 74.420,85 2.233,97 | 11.402,18 | 17.000,01 | 85.823,03
Medie 573,71 868,59 | 4.377,70 131,41 670,72 | 1.000,00 | 5.048,41

46. Trebuie mentionat ca, desi alocatiile necesare par foarte mari in raport cu practica actualda a finantarii
lucrarilor de reinnoire a infrastructurii feroviare, acestea reprezinta in fapt doar cca 60% din costurile
totale estimate ca fiind necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare, fara a lua in consideratie
viitoarele depasiri ale termenelor de scadenta in perioada de 17 ani vizata.

47.

Coroborat cu programul de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare aferente coridoarelor

europene (a se vedea actiunile strategice asociate obiectivului specific B.1) si retelei TEN-T (a se vedea
actiunile strategice asociate obiectivului specific B.2), acest program vizeaza (pe un orizont de 10 ani)
reinnoirea si/sau modernizarea integrala a tuturor magistralelor feroviare, precum si a principalelor

legaturi intermagistrale.

Destinatie fonduri

Fonduri necesare estimate (TVA inclus)

Anul | Anul Il Anul 111 Anul IV Anul V
Reinnoire linii curente si mil. euro 105,98 227,10 378,50 567,75 832,70
directe (refactie) mil. lei* 534,14 1.144,58 1.907,64 2.861,46 4.196,81
Refnnoire elemente critice mil. euro 70,00 100,00 120,00 130,00 133,97
ale infrastructurii feroviare mil. lei* 357,28 510,40 612,48 663,52 683,78
TOTAL fonduri necesare mil. euro 175,98 327,10 498,50 697,75 966,67
estimate mil. lei* 891,42 1.654,98 2.520,12 3.524,98 4.880,59

*Curs euro — 5,04 lei

48. Ca urmare a implementarii acestui program este de asteptat o crestere cu cel putin 24% a vitezelor maxime
admise pe magistralele feroviare.




ANEXA 3: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.1 - CRESTEREA VITEZEI DE CIRCULATIE PE
INFRASTRUCTURA FEROVIARA

A.1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
Actiune strategicd A.1.1 Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura
Actiune strategicd A.1.2 intretinerea infrastructurii feroviare
Actiune strategicd A.1.3  Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

ANEXA 3.1: ACTIUNE STRATEGICA A.1.1: REPARATIILE CURENTE ALE ELEMENTELOR DE
INFRASTRUCTURA

1. Consideratii generale
Semnificatia lucrarilor de reparatii curente este diferentiata in raport de sectorul de activitate. Astfel:

n sectorul linii reparatiile curente inseamn4 repararea unor componente defecte ale infrastructurii feroviare care
genereaza limitarea vitezei maxime pemise de circulatie a trenurilor in vederea asigurarii conditiilor de siguranta a
circulatiei. Astfel de situatii se manifesta in mod curent prin aparitia punctelor periculoase si a restrictiilor de
viteza. Tn acest caz lucrarile de reparatii curente fac parte din categoria mentenantd corectivd.

n sectorul instalatii reparatiile curente inseamna inlocuirea unor componente cu grad avansat de uzuré, in scopul
prevenirii unor defectari potential periculoase. in acest caz lucririle de reparatii curente fac parte din categoria
mentenantd preventivd. Ciclurile de inlocuire a componentelor in cadrul repatiilor curente sunt stabilite prin
reglementarile in vigoare.

Situatia actuald a necesarului de lucrari de reparatii curente este prezentata in tabelul urmator.

Situatia actuala a necesarului de lucrari de reparatii curente (la sfarsitul anului 2025)

SCHEITIIC Necesar reparatii curente
activitate P
Nr. Distanta [km]
Linii
567 1.688
Nr. lucrari Tip instalatie
Instalatii 85 CCS-T
33 Electrificare

Situatia necesarului de lucrari de reparatii curente este dinamica in timp. Pe masura trecerii timpului se produce,
pe de o parte, cresterea volumului total necesar de astfel de lucrari, din diferite motive. Astfel, in domeniul liniilor
se produc noi defectadri care genereaza restrictii de viteza. Rata de aparitie a acestor noi defectari ale liniilor este
mare in conditiile actuale in care nu s-au efectuat reinnoiri ale liniilor (a se vedea consideratiile prezentate in
anexa 1). Aceasta rata este amplificata suplimentar in cazul in care nu se pot efectua integral lucrarile necesare de
intretinere curentd din motive de finantare insuficientd. Tn domeniul instalatiilor lucririle se efectueazd in
conformitate cu instructiile si reglementdrile in vigoare, in baza unor programe trienale. Tn cazul in care aceste
lucrari nu pot fi efectuate din cauza finantarii insuficiente apar noi termene de scadenta la lucrari de reparatii
curente, crescand astfel probabilitatea de defectare a acestor componente si de scoatere din functie totala sau
partiala a instalatiilor de semnalizare carora le apartin, cu consecinte privind limitarea vitezei de circulatie a
trenurilor.

Prin prisma consideratiilor de mai sus, situatia de echilibru Tn ceea ce priveste reparatiile curente este, in
principiu, aceea definitd prin egalitatea dintre volumul de lucrari efectuate la nivelul unui an si cuantumul
lucrarilor devenite necesare Tn cursul anului respectiv. Trebuie precizat ca situatia de echilibru poate fi atinsa doar
daca sunt indeplinite cumulativ urmatoarele conditii:

a) Sunt eliminate toate restantele privind reinnoirile.
b) Lucrarile anuale de reinnoiri acopera integral scadentele din anul curent.



c) Intretinerea curentd se efectueaza continuu si acoperd integral volumul necesar de lucrdri stabilit prin
reglementarile in vigoare.
ntr-o situatie de echilibru, costurile necesare pentru lucrdri de reparatii curente se determina in mod diferentiat
n raport de sectorul de activitate. in sectorul de linii aceste costuri se determind in principiu pe baze statistice,
prin evaluarea probabilititii de aparitie a unor noi defectdri de componente in cursul unui an calendaristic. Tn
sectorul instalatii aceste costuri se determind pe baza scadentelor la reparatii curente ale instalatiilor de
semnalizare, in conformitate cu reglementarile existente.

Situatia actuala este departe de o situatie de echilibru, pe de o parte din cauza volumului mare de restante
privind reinnoirile, iar pe de alta parte din cauza volumului mare de restante privind reparatiile curente atat in
sectorul linii cat si in sectorul instalatii. Aceste restante genereaza limitari semnificative ale vitezei de circulatie a
trenurilor pe infrastructura feroviara, cu consecinte privind limitarea competitivitatii transportului feroviar si
scaderea atractivitatii serviciilor de transport pe calea ferata, mai ales in domeniul traficului de calatori. Ca
urmare, in acest moment este imperios necesara implementarea unui program de recuperare acceleratd a
restantelor privind reparatiile curente, in principal in scopul eliminarii limitarilor privind viteza de circulatie a
trenurilor si a reducerii intarzierilor cauzate de defectari ale instalatiilor de semnalizare. Coroborat cu un program
de recuperare a restantelor privind reinnoirile si cu un regim de realizare a intretinerii curente pentru
“functionarea in regim permanent” a infrastructurii (a se vedea consideratiile prezentate in anexa 4), un astfel de
program de recuperare accelerata a restantelor privind reparatiile curente ar trebui sa conduca intr-un interval de
8-10 ani la o situatie de relativ echilibru atat in ceea ce priveste reparatiile curente cat si in ceea ce priveste intreg
ansamblul de lucrari de mentenanta a infrastructurii.

2. Determinarea alocarilor necesare

in prezent este practic imposibild cuantificarea finantdrii necesare pentru recuperarea restantelor privind
reparatiile curente, mai ales in domeniul liniilor. Pe de o parte, unele dintre defectarile existente - mai ales cele
privind lucrarile de artd - necesita lucrari complexe a caror cuantificare necesita efectuarea unor expertize
dedicate. Pe de alta parte, legislatia actuala permite abordarea doar a lucrarilor de reparatii curente care pot fi
finalizate in cursul unui an calendaristic. Exista insa multiple cazuri de defectare care necesita lucrari complexe
care trebuie derulate pe perioade mai mari decat un an. Pentru astfel de lucrari exista, Tn principiu, doua
posibilitati de abordare:

a) n cadrul lucrarilor de reinnoire, avand in vedere c3 in majoritatea cazurilor elementele defecte sunt localizate
pe tronsoane la care termenul de reinnoire a infrastructurii a fost depasit.

b) Prin lucrdri punctuale de reparatii, focalizate strict asupra componentelor defecte ale infrastructurii care au
generat restrictii de viteza.

Tn ambele cazuri este Tnsd necesard actualizarea legislatiei astfel ncat sa permitd atat alocarea unor bugete
multianuale, cat si derularea unor contracte multianuale de executie a lucrarilor.

in tabelul urmator sunt prezentate alocirile necesare pentru efectuarea unora dintre lucrdrile necesare de
reparatii curente. Au fost evaluate doar lucrdrile a caror cuantificare nu necesita efectuarea unor expertize
dedicate.

Determinarea alocarilor necesare pentru unele lucrari de reparatii curente

Sectorul Reparatii curente Costuri necesare
de . . Lungime Lei Euro*
activitate Tip ALt [km] [mii] [mii]
Lini Eliminare puncte periculoase 65 260.000 50.980
inii
Eliminare restrictii de viteza 426 1118 330.000 64.706
Instalatii Punere in siguranta a instalatiilor prin reparatii 1550 272,616 54.090
curente
TOTAL 862.616 169.776

*Curs euro — 5,04 lei

Avand in vedere ca lucrarile necuantificate sunt in general lucrdri mai scumpe, mai ales cele referitoare la
repararea unor lucrari de arta, estimate la un total de peste 200 milioane euro, se poate spune cd totalul costurilor
necesare pentru RC se ridicd la valoarea de aproximativ 369 mil. euro.




3. Definirea programului de recuperare a restantelor privind reparatiile curente ale infrastructurii feroviare

Avand in vedere magnitudinea restantelor privind reinnoirea infrastructurii, programul de recuperare a acestor
restante va fi (relativ) lent. Aceasta conduce la necesitatea abordarii reparatiilor curente printr-un program
dedicat acestui obiectiv, corelat cu programul de efectuare a reinnoirilor, chiar daca unele lucrari vor fi efectuate
in cadrul programului de refnnoiri.

Pe baza consideratiilor prezentate mai sus, se propune un program etapizat de recuperare accelerata a
restantelor privind lucrarile de reparatii curente. S-a avut in vedere faptul ca unele dintre lucrarile de reparatii
curente vor fi abordate in cadrul programului de reinnoiri, care se va derula in paralel.

Aceasta esalonare a costurilor necesare pentru lucrarile de reparatii curente are in vedere recuperarea integrala a
restantelor existente la momentul actual fara a lua in considerare acoperirea unor noi defectari aparute in
perioada analizatd. in ipoteza deruldrii in paralel a unui program de recuperare acceleratd a restantelor la
reinnoiri, se estimeaza ca ritmul necesar de finantare pentru efectuarea reparatiilor curente va scadea progresiv
pana la atingerea unei stari de relativ echilibru, in cca 8-10 ani, cand valoarea necesara va deveni relativ redusa si
aproximativ constanta in timp.

Programul de recuperare a restantelor privind reparatiile curente

Anul
| I Il v \'/ Vi Vil Vil IX X

TOTAL

Costuri necesare reparatii
curente 50 50 | 48 45 42 40 36 28 20 10 369
mil. euro

Un astfel de program va permite reducerea semnificativa a numarului si lungimii restrictiilor de viteza pe relatiile
de pe reteaua principala cu intensitate ridicata a traficului, cu consecinte privind cresterea vitezei de circulatie pe
infrastructura feroviara (prin reducerea ecartului fata de viteza proiectata). De asemenea, implementarea acestui
program de finantare va conduce la reducerea semnificativa a numarului de puncte periculoase.

Avand in vedere elementele prezentate in anexa 1 cu privire la starea actuald a infrastructurii feroviare si
consecintele privind limitarea competitivitatii transportului feroviar, este necesar ca acest program sa fie demarat
cu prioritate. Costurile necesare in urmatorii 5 ani pentru finantarea acestui program sunt prezentate in tabelul
de mai jos.

Alocatiile necesare pentru lucrari de reparatii curente inh urmatorii 5 ani

Alocatii necesare

Destinatie alocatii

Anul | Anul 1l Anul 1l Anul IV Anul V TOTAL
curente mil. lei* 252 252 242 227 212 1.184

* curs de referinta: 5,04 lei/euro

Trebuie Tnsa avut in vedere ca cea mai mare parte a acestor lucrari trebuie realizate cu companii specializate din
Romania. Avand in vedere volumele foarte mici de lucrari de acest tip realizate n anii anteriori (din cauza
finantarii insuficiente), companiile de profil nu au fost interesate sa isi dezvolte capacitati mari de operare in acest
domeniu. in conditiile asigurdrii unui ritm de finantare adecvat, conform esalonirii propuse, este de asteptat o
adaptare rapida a companiilor la noile cerinte. Pe de alta parte, in cazul unei abordari extreme vizand recuperarea
in timp foarte scurt a tuturor restantelor, este de asteptat o reactie prudenta din partea companiilor. Este putin
probabil ca acestea vor risca cresterea cu 800-1000% a propriilor capacitati pentru o piata temporara de doar 2-3
ani. Ca urmare, modul de esalonare a restantelor propus in tabelul de mai sus reprezinta inclusiv o solutie de
echilibru intre necesitatea recuperarii cat mai rapide a nivelului de performanta al retelei feroviare si intre
necesitatea asigurarii unei stabilitati a pietei lucrarilor de acest tip.



ANEXA 3.2: ACTIUNE STRATEGICA A.1.2: INTRETINEREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE

1. Determinarea costurilor unitare

Practica internationald a consacrat ideea de “functionare in regim permanent” a infrastructurii feroviare. Nivelul de
intretinere pentru “functionarea in regim permanent” a infrastructurii trebuie inteles ca fiind acel nivel de
intretinere care reduce la minim probabilitatea aparitiei unor defectari aleatoare ale unor elemente ale
infrastructurii. Acest nivel de intretinere nu poate conduce la ameliorarea parametrilor infrastructurii, ci este nivelul
necesar pentru a evita degradarea acestor parametri. in cazul unei infrastructuri noi sau a unei infrastructuri cireia i
se aplica un ritm normal de reinnoiri si reparatii curente, functionarea in regim permanent inseamna functionarea la
nivelul parametrilor proiectati ai infrastructurii. Nivelul de intretinere pentru “functionarea in regim permanent”
este cel definit prin normativele, instructiunile, procedurile si indrumatoarele in vigoare.

Determinarea costurilor necesare pentru intretinerea infrastructurii feroviare romane se bazeaza pe studiile si
analizele disponibile la nivel european, nivelul preturilor practicate din piata feroviara nationala si europeana, pe
valorile rezultate din selectiile competitive de furnizori ai CFR S.A. precum si din informatiile din piata europeana.
Metodologia si demersul de determinare a valorilor indicative ale necesarului de intretinere al CFR SA a fost
aprobat prin HG 985/2020.

Punctul de pornire il constituie studiile referitoare la costurile infrastructurii feroviare - Infracost si LICB realizate
de Uniunea Internationald a Cailor Ferate care au analizat pe o perioada de 12 ani evolutia costurilor necesare
pentru a mentine infrastructura la un nivel de ,functionare in regim permanent”, pentru majoritatea cailor ferate
europene relevante, acoperind o lungime de 225.000 km de cale ferata, un trafic de calatori de 2,6 miliarde tren-
km, un trafic de marfa de 580 milioane tren-km si un buget total de intretinere de 9,5 miliarde euro.

Valoarea medie determinata la nivelul anului 2008 pentru intretinerea unui km de linie de cale ferata simpla
electrificata a fost de 37.500 €. Valoarea actualizata la nivelul anului 2025 cu rata inflatiei pentru produsele
industriale este de circa 60.000 euro.

Aceasta valoare a fost ajustata la diferentialul salariilor din Romania, pornind de la premiza ca 40% din costurile
de intretinere sunt cele cu salariile si ca salariile din Romania reprezinta aproximativ 45 % din media salariilor din
UE. Astfel, se obtine valoarea de 46.800 euro pe an a costului mediu pentru intretinerea unui kilometru de linie de
cale ferata simpla electrificata.

Pentru celelalte tipuri de linii sunt asumate urmatoarele ipoteze de calcul, in conformitate cu prevederile HG 985

din 2020:

- Costul unitar de intretinere al liniei curente duble se determina prin aplicarea unui coeficient de 1,7 in raport
cu costul unitar de intretinere al liniei simple.

- Costul unitar de intretinere al liniei curente neelectrificate se determina prin aplicarea unui coeficient de 0,67
in raport cu costul unitar de intretinere al liniei electrificate.

- Costul unitar de intretinere al liniilor directe dintr-o statie este egal cu costul unitar de intretinere al liniei
curente cu cel mai inalt nivel de parametri aferent statiei respective.

- Costul unitar de intretinere al liniilor auxiliare (ex: linii abatute, linii de tragere, racordari etc) din statii
reprezintd 0,85 din costul unitar de intretinere al liniei simple cu tipul de tractiune respectiv.

Pe baza acestor ipoteze de calcul se obtin urmatoarele costuri unitare de intretinere (valori fara TVA).

Costurile unitare pentru intretinerea infrastructurii feroviare

Linie Tip linie Coeficient ?::‘::/I’:(I::;’
Simpla 1,0 46.800
Electrificata Dubla 1,7 79.560
Auxiliara 0,85 39.780
Simpla 0,67 31.356
Neelectrificata Dubla 0,67 *1,7=1,139 53.305
Auxiliara 0,67 * 0,85 =0,5695 26.652

2. Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii intregii retele feroviare



Aplicarea acestor costuri unitare la nivelul intregii retele feroviare a Romaniei conduce la determinarea costurilor
necesare pentru a asigura intretinerea infrastructurii feroviare, conform tabelului urmator. Calculele au fost

efectuate Tn ipoteza ca intretinerea este asigurata de CFR SA pentru toata reteaua feroviara.

Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii intregii retele feroviare

. . T Lungime de Lur:glme o Cost unitar Cost total
Linie Tip linie exploatare desfasurata leuro/km] leuro]
[km] [km]
Simpla 1.652 1.652 46.800 77.313.600
Electrificata Dubla 2.378 4756 79.560 189.193.680
Auxiliare 3.878 39.780 154.266.840
Simpla 6.059 6.059 31.356 189.986.004
Neelectrificata | Dubla 539 1.078 53.305 28.731.502
Auxiliare 2.427 26.652 64.685.860
TOTAL 10.628 19.850 704.177.487

3. Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei primare

Activitatile de intretinere infrastructurii feroviare efectuate de CFR SA se vor concentra cu prioritate pe reteaua
primara care contine liniile de cale feratad interoperabila, definite conform OUG 12/1998 si asa cum au fost
stabilite prin HG 643/2011. Prin prisma consideratiilor de mai sus, costurile anuale necesare pentru intretinerea
infrastructurii retelei feroviare primare sunt cele definite Tn tabelul de mai jos. Aceaste costuri anuale pot fi
considerate constante, eventuala ajustare fiind impusa doar de evolutia generala a preturilor.

Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare primare

. Lungime .
- e Lungime de . . Cost unitar Cost total
Linie Tip linie desfasurata
exploatare [km] [km] [euro/km] [euro]
Simpla 1.652 1.652 46.800 77.313.600
Electrificata Dubla 2.378 4.756 79.560 189.193.680
Aucxiliare 3.878 39.780 154.266.840
Simpla 2.305 2.305 31.356 72.275.580
Neelectrificata Dubla 539 1.078 53.305 28.731.503
Auxiliare 1.564 26.652 41.684.666
TOTAL 6.874 15.233 563.465.869

4. Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei secundare

Reteaua secundard este cea constituita din liniile neinteroperabile, definite conform OUG 12/1998 si asa cum au
fost stabilite prin HG 643/2011. In cazul in care administrarea retelei feroviare secundare ar fi asiguratd de CFR
SA, costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii in conformitate cu normativele in vigoare sunt
prezentate in tabelul urmator.

Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare secundare

Lungime de Lungime .
Linie Tip linie exploatare desfasurata Cost unitar LB
[km] [km] [euro/km] [euro]
Simpla 0 0 46.800 0
Electrificata Dubla 0 0 79.560 0
Auxiliare 0 39.780 0
Simpla 3.754 3.754 31.356 117.710.424
Neelectrificata Dubla 0 0 53.305 0
Auxiliare 863 26.652 23.001.194
TOTAL 3.754 4.617 140.711.618




inchirierea unor sectii de circulatie apartinand retelei secundare transferd, conform legislatiei in vigoare,
responsabilitatea intretinerii infrastructurii aferente catre gestionarii de infrastructura. Ca urmare, diminuarea
lungimii retelei secundare care ramane in administrarea CFR SA conduce la diminuarea corespunzatoare a
costurilor necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare secundare administrate de CFR SA.

Avand in vedere mecanismul legal de alocare a fondurilor pentru activitatile de intretinere a infrastructurii
feroviare, se poate considera ca inchirierea sectiilor neinteroperabile poate genera o economie in ceea ce priveste
fondurile publice destinate intretinerii infrastructurii feroviare.

Definirea si implementarea unor standarde diferentiate de performanta si intretinere, aplicabile retelei feroviare
secundare are ca obiectiv limitarea semnificativa a costurilor necesare pentru mentenanta infrastructurii
feroviare aferente acestei retele.

in ceea ce priveste intretinerea infrastructurii feroviare, se estimeaza cd sunt posibile urméitoarele cote de
reducere a costurilor unitare pe reteaua secundara:

— 50% pentru intretinerea liniilor curente si directe;
— 70% pentru intretinerea liniilor auxiliare (ex: linii abatute, linii de tragere, racordari etc).

in tabelul urmé&tor sunt determinate costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare
secundare Tn aceste ipoteze de calcul.

Costurile necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare secundare in situatia implementarii unor
standarde diferentiate de performanta si intretinere

Lungime de Lungime Cost unitar |Reducere| Cost unitar Cost total

Tip linie exploatare | desfasurata actual costuri redus redus

[km] [km] [euro/km] [%] [euro/km] [euro]
Simpla 0 0 46.800,00 0
Electrica Dubla 0 0 79.560,00 0
Aucxiliare 0 39.780,00 0
Simpla 3754 3.754 31.356,00 50% 15.678,00 | 58.855.212,00
Diesel Dubla 0 0 53.305,20 0
Aucxiliare 863 26.652,60 70% 18.656,82 | 16.100.835,66
TOTAL 3.754 4.617 74.956.047,66

Calculele prezentate in acest tabel arata ca implementarea unor standarde diferentiate de performanta si
intretinere pentru reteaua feroviara secundara poate genera o diminuare cu cca 75 milioane de euro (aprox. 375
mil. lei) a costurilor privind intretinerea intregii retele feroviare secundare.

Se poate observa ca implementarea unor standarde diferentiate de performanta si intretinere, aplicabile retelei
feroviare secundare, genereaza economii mai mari decat cele obtinute prin inchirierea unor sectii
neinteroperabile, inclusiv in conditiile in care aceasta retea ar fi mentinuta integral in administrarea CFR SA. Mai
mult decat atat, s-ar asigura inclusiv acoperirea unei componente importante a costurilor de intretinere a retelei
feroviare secundare din incasarile de TUI de la operatorii serviciilor publice de transport feroviar de calatori pe
aceasta reteal.

5. Alocdrile necesare pentru intretinerea infrastructurii feroviare
Metodologia de determinare a alocarilor necesare pentru intretinerea infrastructurii feroviare
OUG nr. 12/1998 prevede la art. 22 alin. (1) faptul ca:

”(1)intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice se realizeazd de cdtre Compania
Nationald de Cai Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii si, in completare, in limita sumelor aprobate
anual cu aceastd destinatie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.”

De asemenea, OUG 12/1998 prin art. 22 alin. (5) prevede inh mod explicit un mecanism de asigurare a costurilor
necesare intretinerii si asigurarii functionarii infrastructurii feroviare publice, dupa cum urmeaza:

"'In prezent, CFR SA nu incaseaza TUI pe sectiile inchiriate



»(5) Pentru aplicarea prevederilor alin. (1), Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si Comunicatiilor alocd
anual companiei nationale care administreazd infrastructura feroviard fonduri de la bugetul de stat care
reprezintd diferenta dintre costurile totale pentru intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii
feroviare publice si veniturile proprii ale companiei.”

Aplicarea mecanismului legal de finantare a administratorului de infrastructura stabilit prin OUG 12/1998 conduce
la urmatoarea formula de determinare a alocarilor necesare pentru infrastructura feroviara:

Ar=CN+ CcN— Vers”

unde

Ak - alocari necesare pentru functionarea companiei

c

(1)

- costuri necesare asigurarii functionarii infrastructurii feroviare publice.

Determinarea costurilor necesare pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare
publice (C:V) s-a calculat aplicAnd diferenta dintre media cheltuielilor totale aferente anilor
2021 — 2025 si cea corespunzatoare intretinerii infrastructurii feroviare in aceeasi perioada,
ajustata la valoarea indicelui de inflatie

Cc"
Ssus
Verr?

- venituri proprii ale companiei

Determinarea alocatiei necesare pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice

- costuri necesare pentru intretinerea infrastructurii, determinate conform punctului 2 de mai

n acest scop, s-a realizat o analiz a datelor financiare ale CFR SA din ultimii 5 ani (2021-2025), in vederea aplicérii
formulei (1) din paragraful anterior.

Analiza pentru determinarea alocatiei necesare pentru intretinerea infrastructurii retelei feroviare administrate
de CFR SA si modul de aplicare a formulei (1) sunt prezentate in tabelul urmator.

mii lei
REALIZAT
INDICATORI rd Med'ﬁ
2021 2022 2023 2024 2025 EnUEIE

I. VENITURI TOTALE dincare: | 1 | 2.903.979,38 | 3.651.318,74 | 3.948.813,57 | 6.295.588,67 | 6.075.428,84 | 4.575.025,84

A. VENITURI DIN EXPLOATARE  dincare: | 2 | 2.811.665,87 | 3.520.005,65 | 3.838.027,43 | 6.207.451,54 | 5.971.813,26 | 4.469.792,75

A.LVENITURI OPERATIONALE  dincare: | 3 | 2.573.349,60 | 3.024.153,15 | 3.662.179,86 | 5.554.257,09 | 5.356.404,39 | 4.034.068,82

A.1.1. Venituri proprii operationale 4 | 1.153.322,54 | 1.099.592,06 | 1.229.969,70 | 1.280.981,18 | 1.253.253,19 | 1.203.423,73

1. Venituri din TUI 5 | 825513,60 | 863.266,89 | 945.286,30 | 994.566,04 | 949.793,70 | 915.685,31

1.1. Venituri TUI CFR Calatori 6 | 439.819,60 | 451.150,53 | 497.253,92 | 60.264,00 | 510.40517 | 391.778,64

1.2. Venituri TUI CFR Marfa 7 62.307,38 | 63.77348 |  65.166,98 | 536.784,73 4857052 | 155.320,62

1.3. Venituri TUI alti operatori 8 | 32338662 | 348.342,88 | 382.86540 | 397.517,31 | 390.818,01 | 368.586,04

2. Venituri din servicii non TUI 9 80.046,11 | 77.94638 | 80.978,554 |  79.115,27 96.848,03 |  82.986,87

3. Venituri din chirii 10 74.068,07 | 8112413 | 9439520 | 100.777,49 | 108.90621 | 91.854,22

4. Alte venituri de exploatare 11 | 134.412,76 | 5821536 | 109.309,66 |  68.702,42 55.537,05 |  85.235,45

5. Venituri din materiale recastigate 12 39.282,00 19.039,30 0,00 37.819,96 42.168,20 27.661,89

1.2.Venituri di i i

fubve:fi?'t“” din alocatii bugetare si alte 13 | 1.420.027,06 | 1.924.561,09 | 2.432.210,16 | 4.273.275,91 | 4.103.151,20 | 2.830.645,08

1. Alocatii bugetare 14 | 1.418.689,01 | 1.924.050,47 | 2.432.169,85 | 4.273.275,91 | 4.103.151,20 | 2.830.267,29

1.1 Pentru reparatii curente 15 35.682,70 | 39.681,07 | 52.989,60 | 51.532,49 4519962 |  45.017,10

_ 1.2 Pentru intretinerea infrastructurii | o | 4 590 13399 | 1.881.950,30 | 1.970.116,01 | 3.185.811,04 | 3.092.867,33 | 2.302.235,69

feroviare publice

_ 1.3 Pentru obiective din programul de | 1.082,16 900,08 915,82 0,00 794,68 738,55
pregitire a teritoriului

1.4 Pentru intocmire documentatii | o 1.490,36 1.519,02 827,79 1.937,95 1.553,00 1.465,62

cadastrale




REALIZAT

INDICATORI rd Medlﬁ
2021 2022 2023 2024 2025 ELELE
1.5 Pentru finantarea lucrarilor de
eliminare a restrictilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai
suprastructurii caii, aferente proiectelor de
tip ,,QUICK WINS " si Venituri din alocatii 19 - - 407.320,63 | 1.033.994,43 962.736,57 801.350,54
pentru finantarea lucrarilor de inlocuire la
rand a elementelor componente ale
suprastructurii caii -reinnoire Bucuresti-
Pitesti
2. Alte subventii pt.exploatare ( CEF) 20 1.338,05 510,62 40,31 0,00 0,00 377,80
A.2. VENITURI NEOPERATIONALE 21 238.316,27 495.852,50 175.847,57 653.194,45 615.408,87 435.723,93
1. Venituri din vanzari active 22 71.198,53 24.832,00 23.609,77 39.110,71 38.109,43 39.372,09
incza's\;fg't“” din amenzi si penalitati 23 41.599,15 | 4723318 | 21.68822 | 1596151 | 73.664,83 |  40.029,38
3. Venituri din provizioane 24 125.518,59 423.787,32 130.549,58 598.122,23 503.634,61 356.322,47
B. VENITURI FINANCIARE 25 92.313,51 131.313,09 110.786,14 88.137,13 103.615,58 105.233,09
Il. CHELTUIELI TOTALE, din care 26 | 2.894.743,71 | 3.744.050,77 | 4.538.060,97 | 6.708.252,20 | 6.619.510,56 | 4.900.923,64
A. CHELTUIELI DE EXPLOATARE 27 | 2.812.644,35 | 3.613.739,36 | 4.442.484,48 | 6.621.201,79 | 6.555.197,03 | 4.809.053,40
A.1. CHELTUIELI OPERATIONALE 28 | 2.533.355,17 | 3.046.494,76 | 4.013.990,01 | 5.835.189,20 | 5.742.858,97 | 4.234.377,62
1. Cheltuieli materiale 29 234.934,69 343.776,17 386.427,03 349.451,21 367.299,08 336.377,64
1.1. Materii prime si materiale 30 121.830,69 177.051,88 223.496,38 187.745,52 205.607,74 183.146,44
1.1.1. Din surse proprii 31 74.322,50 92.909,59 134.624,55 116.018,76 95.583,16 102.691,71
1.1.2. Din alocatii bugetare 32 47.508,19 84.142,29 88.871,83 71.726,76 110.024,58 80.454,73
1.2. Combustibili 33 22.546,91 35.687,76 35.074,60 34.578,16 32.378,39 32.053,16
- Intretinerea si  functionarea/
exploatarea infrastructurii feroviare publice | 33a 9,89 3.016,21 25,08 6.969,52 19.216,87
(Buget de stat)
1.3. Energie electrica si apa 34 90.557,09 131.036,53 127.856,05 127.127,53 129.312,95 121.178,03
- Intretinerea si  functionarea/
exploatarea infrastructurii feroviare publice | 34a 25.034,97 70.980,51 32.269,30 64.903,60 74.251,87
(Buget de stat)
2. Cheltuieli cu personalul 35 1.665.891,82 | 2.021.378,18 | 2.620.686,33 | 3.442.534,72 | 3.424.964,14 | 2.635.091,04
2.1. Cheltuieli cu salariile, din care: 36 | 1.530.331,16 | 1.808.335,16 | 2.343.417,50 | 3.162.275,84 | 3.163.198,43 | 2.401.511,62
salarii din alocatii bugetare 36a 594.891,32 762.549,31 | 1.017.260,20 | 1.363.824,17 | 1.348.638,53 | 1.017.432,71
salarii din CEF 36b 1.477,50 499,39 39,42 0,00 0,00 403,26
2.2. Contributii sociale 37 56.599,19 67.173,19 84.836,76 106.731,36 110.053,81 85.078,86
2.3. Alte cheltuieli cu personalul 38 78.961,47 | 145.869,83 | 192.432,07 | 173.527,52 | 151.711,90 | 148.500,56
(5%+tichete de masa)
3. Alte cheltuieli de exploatare 39 632.528,66 681.340,41 | 1.006.876,65 | 2.043.203,27 | 1.950.595,75 | 1.262.908,95
3.1. Cheltuieli cu reparatiile si intretinerea 40 97.686,73 283.967,39 573.014,26 | 1.314.734,45 | 1.180.977,94 690.076,15
3.1.1. Din surse proprii 41 13.204,25 24.573,68 47.559,99 24.198,85 16.533,75 25.214,10
3.1.2. Din surse bugetare 42 84.482,48 259.393,71 525.454,27 | 1.290.535,60 | 1.164.444,19 664.862,05
3.1.2.1. Reparatii curente 43 29.985,46 34.028,76 43.845,76 43.304,61 38.226,08 37.878,13
3.1.2.2. intretinere 44 53.587,64 224.608,58 136.211,99 379.021,69 316.735,86 222.033,15
3.1.23. Rep.  obiective din | g 909,38 756,37 769,60 0,00 656,76 618,42

programul de pregatire a teritoriului




REALIZAT
INDICATORI rd Medlﬁ
2021 2022 2023 2024 2025 GIIELE
3.1.2.4. Din sume alocate pentru
finantarea lucrarilor de eliminare a
restrictiilor de viteza pentru restabilirea
parametrilor tehnici ai suprastructurii caii,
aferente proiectelor de tip ,,QUICK WINS "' si 46 - - 344.626,92 868.209,30 808.825,49 673.887,24
pentru finantarea lucrarilor de inlocuire la
rand a elementelor componente ale
suprastructurii caii - reinnoire Bucuresti-
Pitesti
ﬁ“alz‘z' Cheltuieli cu servicil prestate de 47 | 144.669,44 | 4529832 17.492,78 |  24.262,01 27.273,04 51.799,12
car:j3 Cheltuieli cu impozite si taxe, din 48 49.131,88 | 100.834,26 | 125.669,13 | 320.84523 | 303.180,82 | 179.932,26
TVA alocatii bugetare 48a 33.781,22 87.109,88 110.306,55 295.357,06 273.639,69 160.038,88
3.4. Alte cheltuieli de exploatare 49 341.040,61 251.240,44 290.700,48 383.361,58 439.163,95 341.101,41
A.2. CHELTUIELI NEOPERATIONALE din care: 50 279.289,18 567.244,60 428.494,47 786.012,59 812.338,06 574.675,78
1. Cheltuieli cu amortizarea 51 135.366,90 131.964,54 122.811,33 119.610,82 223.704,76 146.691,67
2. Cheltuieli cu activele cedate 52 3.213,64 2.952,99 421,42 1.164,71 5.129,59 2.576,47
3. Cheltuieli cu penalitati 53 7.815,17 1.824,53 3.905,02 5.594,19 5.506,98 4.929,18
4. Cheltuieli cu provizioanele 54 132.893,47 430.502,54 301.356,70 659.642,87 577.996,73 420.478,46
B. CHELTUIELI FINANCIARE 55 82.099,36 130.311,41 95.576,49 87.050,41 64.313,53 91.870,24
RATA INFLATIEI 56 5,10 13,80 10,40 5,60 7,30
Cheltuieli efective intretinere (rd.30+rd.33a+
rd.34a+rd.35/2+rd.41+rd.44+rd.45+ 57 1.192.192,17 | 1.556.974,64 | 2.112.795,21 | 3.276.577,85 | 3.181.583,45
rd.46+rd.47)
Cheltuieli efective intretinere actualizate cu
rata inflatiei 58 1.783.708,81 | 2.216.442,73 | 2.642.957,11 | 3.712.651,04 | 3.413.839,04 | 2.753.919,75
Cheltuieli functionare companie 59 1.702.551,54 | 2.551.858,60 | 2.981.086,33 | 4.595.457,00 | 3.342.932,71
Cheltuieli functionare companie actualizate | ¢ | 5 547 557 47 | 3.632.717,13 | 3.729.127,79 | 5.207.057,18 | 3.586.966,80 | 3.740.631,27
cu rata inflatiei
Venituri proprii (rd.4+rd.21+rd.25) 61 1.483.952,32 | 1.726.757,65 | 1.516.603,41 | 2.022.312,76 | 1.972.277,64
Venituri proprii actualizate cu rata inflatiei 62 | 2.220.228,32 | 2.458.138,59 | 1.897.163,42 | 2.291.458,32 | 2.116.253,91 | 2.196.648,51
Costuri necesare intretinere mii lei 63 3.550.110,80
mii euro 64 704.177,49
Curs mediu euro 2025 | 65 5,04
Necesar finantare intretinere (rd.60+rd:.63-. 66 5.094.003,56
rd.62) mii lei
mii euro | 67 1.010.432,69

Nota:
* pentru determinarea cheltuielilor de functionare a companiei nu au fost luate in considerare ”Cheltuieli cu active trecere in patrimoniul
public”

pentru determinarea veniturilor proprii nu au fost luate in considerare “Venituri din trecere in patrimoniul public

Se observa ca valoarea necesarului de finantare difera de la un an la altul, iar media anuala aferenta perioadei
analizate este de 5.094.094 mii lei, ceea ce corespunde unei sume de 1.010.433 mii euro, valori exprimate fara
TVA

in perioada 2021-2025 gradul de acoperire a necesarului de finantare a intretinerii infrastructurii feroviare a
fost de 45,19%, ceea ce evidentiaza o subfinantare severa a acestei categorii de activitati a administratorului
infrastructurii feroviare

Analiza prezentatd mai sus are drept scop determinarea proiectiilor financiare privind necesarul de fonduri
publice care trebuie alocate in perioada urmatoare (5 ani) pentru intretinerea infrastructurii feroviare pe baza
mediei anuale prezentate pe randul 66 din tabelul de mai sus.



Avand Tn vedere mediul volatil al evolutiilor economice sunt previzibile in perioada urmatoare unele evolutii de
naturda sa genereze cresteri generale ale preturilor industriale necesare pentru intretinerea infrastructurii
feroviare, ceea ce conduce la luarea in considerare a unei ajustari suplimentare anuale cu 5% a necesarului de
finantare pentru intretinerea infrastructurii feroviare, dupa cum urmeaza:

Necesar de finantare estimate (TVA inclus)
Destinatie fonduri
An Anul | Anul Il Anul Il Anul IV Anul V
Tntretinerea mil. euro 1222,99 1284,14 1348,34 1415,76 1486,59
infrastructurii feroviare mil. lei * 6.163,85 6.472,05 6.795, 65 7.135,43 7.492,20

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro



ANEXA 3.3: ACTIUNE STRATEGICA A.1.4: CRESTEREA VITEZEI PROIECTATE A INFRASTRUCTURII
FEROVIARE

Cresterea semnificativa a vitezelor maxime permise ale liniilor poate constitui un element decisiv pentru cresterea
competitivitatii si atractivitatii transportului feroviar si pentru recastigarea unei cote de piata semnificative.

Pe langa aducerea liniilor la parametrii proiectati initial, una dintre actiunile cu cel mai mare potential de a
conduce la cresterea vitezelor comerciale efective este cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare.
Trebuie Tnsa luate in consideratie si alte tipuri de actiuni asupra infrastructurii feroviare cu impact relevant asupra
cresterii vitezei comerciale efective a trenurilor, precum:

- Dublarea liniilor curente, in cazul tronsoanelor de retea dotate cu cale simpla. in trecut, dublarea liniilor
curente a fost luata in consideratie exclusiv ca masura pentru cresterea capacitatii de circulatie a sectiilor de
circulatie. Aceasta abordare trebuie schimbata, din ratiuni de crestere a competitivitatii transportului feroviar.
Chiar daca marirea capacitatilor de transport ale retelei nu constituie o necesitate intr-un viitor previzibil,
cresterea vitezelor efective de circulatie a trenurilor constituie un motiv perfect intemeiat pentru a justifica
solutia dublarii unor linii curente. O astfel de abordare poate genera cresteri substantiale ale vitezelor
comerciale efective, inclusiv Tn absenta unei cresteri a vitezei proiectate a liniei.

- Reducerea intervalelor de succesiune dintre trenuri, ca urmare a utilizarii unor sisteme de semnalizare
feroviara care genereaza efecte de acest tip. Cel mai relevant exemplu in acest sens il constituie introducerea
blocului de linie automat, care nlocuieste circulatia pe baza de cale libera (caracterizata prin intervale mari de
succesiune, de ordinul zecilor de minute) cu circulatia la intervale minime de siguranta (caracterizata prin
intervale de succesiune de ordinul a 6...10 minute). Un alt exemplu este cel al utilizarii unor sisteme de
centralizare a statiilor care permit efectuarea de parcursuri de circulatie simultane in incinta unei statii (ex:
CED sau CE), in locul unor sisteme de semnalizare care nu permit astfel de simultaneitati.

in anexa 4 este propusd o modalitate de prioritizare a relatiilor de transport relevante de pe reteaua feroviard
romana in vederea reinnoirii infrastructurii feroviare (care vizeazd aducerea infrastructurii la parametrii proiectati
initial). Tn principiu, aceastd prioritizare ar putea fi utilizata inclusiv pentru actiuni care vizeaza cresterea vitezei
proiectate a infrastructurii feroviare. Totusi, avand in vedere ca acest tip de interventie implica costuri mult mai
substantiale, este necesar sa existe garantia ca investitiile de acest tip genereaza maximul de beneficii din punct
de vedere al cresterii competitivitatii transportului feroviar si al atragerii de noi clienti.

Este necesara o focalizare mai atenta asupra pietei interne a transporturilor, care trebuie considerata tinta
principald a oricarei strategii de redresare a transportului feroviar roman. Transportul feroviar de calatori
reprezinta Tn prezent aproximativ 75% din totalul transporturilor feroviare, ceea ce conduce la necesitatea de a
considera transportul de calatori o directie importanta de actiune in ceea ce priveste cresterea competitivitatii
transportului feroviar.

Prin HG 1312/2021 sunt fundamentate si prezentate sintetic criterile de evaluare avute in vedere pentru
prioritizarea multicriteriala a proiectelor de investitii pentru infrastructura feroviara, care contribuie la cresterea
vitezei proiectate a infrastructurii feroviare, pentru reteaua primara. 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 implica necesitatea ierarhizarii proiectelor potrivit
unui set de criterii de evaluare predefinite, care sa asigure un proces de prioritizare corect si neutru, elaborat pe
baze independente si stiintifice. Adaugarea limitarilor de finantare la lista de proiecte ierarhizate va avea ca
rezultat obtinerea strategiei de implementare.

Metodologia analizei multicriteriale pentru proiectele retelei primare are in vedere urmatoarele criterii:

1. Eficienta economica —35%

Reducerea emisiilor de carbon —20%
3. Conectivitate strategica — 25%

4, Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
5. Maturitatea pregatirii proiectului — 5%

N

Aplicdnd aceasta metodologie a rezultat urmatoarea listd a proiectelor feroviare prioritizate si ierarhizate,
localizate pe reteaua primara:



glr:'. Proiect Tip Interventie Lu(rlu(i:r;'le Punctaj
1 |Bucuresti - Craiova modernizare 209,0 95,00
2 |Ploiesti Triaj - Focsani modernizare 143,0 92,44
3 |Predeal - Brasov modernizare 27,0 81,13
4 |Teius - Cp. Turzii modernizare 51,0 71,29
5 |llva Mica - Apahida modernizare 119,0 71,03
6 |Port Constanta - Palas modernizare + dublare linie 180,0 69,53
7 |Giurgiu Frontiera - Bucuresti modernizare + electrificare 99,0 66,28
8 |Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes modernizare + dublare partial 234,0 65,31
9 |Complex feroviar Bucuresti modernizare + electrificare + dublare 600,0 64,53
10 |Cp. Turzii - Cluj Napoca modernizare 51,0 64,31
11 |Focsani - Roman modernizare 147,0 60,18
12 |Pascani - lasi - Ungheni modernizare + electrificare partial 97,0 57,34
13 [Buzau - Faurei refnnoire 40,0 56,32
14 |Craiova - Calafat modernizare + electrificare 107,8 56,21
15 |Pascani - Suceava - Darmanesti modernizare 71,0 52,85
16 |Timisoara - Stamora Moravita Fr. modernizare + electrificare 56,0 51,21
17 |Roman - Pascani modernizare 41,0 49,78
18 |Suceava - llva Mica modernizare 191,0 44,78
19 |Faurei - Fetesti reinnoire 89,0 41,16
20 |Darmanesti - Vicsani Fr. modernizare + electrificare 34,0 35,08
Total 2.586,8

Prin scenariul de referinta al Programului Investitional au fost identificate proiectele a caror implementare a fost
deja stabilita fie prin semnarea unui contract de executie (sau proiectare si executie), fie a celor pentru care
lucrarile sunt in curs. Se presupune ca proiectele din acest scenariu au intrat intr-o faza superioara de evolutie din
care anularea sau amanarea implementarii acestora nu reprezinta o alternativa sustenabild din punct de vedere

economic, nefiind necesara prioritizarea acestora.

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

Nr Ti Lungime Cost estimat | Cost estimat
Crt. Proiecte din scenariul de referinta Inteerntie (k?n) (mil.EUR fara | (mil.EUR cu
’ ’ TVA) TVA)

1 |Constanta - Bucuresti M 0,0 64,8 77,1
2 |Brasov - Sighisoara C 112,6 1.535,0 1.826,7
3 |Simeria - Gurasada - Km. 614 C 141,2 1.888,0 2.246,7
4 |[Cluj-Napoca - Ep. Bihor Frontiera M+E 160,0 1.493,4 1.777,1
5 [Caransebes - Timisoara - Arad M+D 155,0 1.499,9 1.784,9




Nr Ti Lungime Cost estimat | Cost estimat
Crt. Proiecte din scenariul de referinta Inteerntie (k?n) (mil.EUR fara | (mil.EUR cu
. g TVA) TVA)

6 |Videle - Giurgiu R+E 67,0 113,0 134,5
7 |Constanta - Mangalia R+E+D partial 43,0 123,0 146,4

Total 678,8 6.717,1 7.993,3

Avand in vedere ca scopul final al acestei actiuni vizeaza cresterea vitezei comerciale efective a trenurilor, in
paralel cu cresterea vitezei proiectate a infrastructurii trebuie avute in vedere si alte solutii complementare care
conduc la realizarea acestui deziderat.

in principiu, cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare este avutd in vedere ca obiectiv pentru
proiectele de refnnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene si retelei TEN-T
Centrale. Tn conformitate cu acordurile europene la care a aderat si Romania, respectiv AGC? si AGTC.3, se are in
vedere cresterea vitezei proiectate a infrastructurii pana la 160 km/h pentru trenurile de caldtori si 120 km/h
pentru trenurile de marfa, cu posibilitati de migrare ulterioara catre viteze superioare, de pana la 200 km/h
pentru trenurile de calatori. Tn scopul migrarii ulterioare citre viteze de pana la 200 km/h, in conformitate cu
prevederile AGC si AGTC, in cadrul proiectelor de reinnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor
feroviare europene, toate structurile structurile majore (poduri, viaducte, tuneluri) trebuie proiectate pentru
viteza de 200 km/h.

Ca urmare, ulterior finalizarii proiectelor de reinnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare
europene si retelei TEN-T Centrale, se va pune in mod necesar problema migrarii citre viteze de 180-200 km/h
pentru circulatia trenurilor de calatori. O astfel de migrare va impune necesitatea solutionarii unei game destul de
largi de probleme de ordin tehnic si economic, precum:
e Refacerea geometriei liniilor pentru a permite circulatia cu viteze de peste 160 km/h. in principal este vorba
despre refacerea suprainaltarii curbelor, pentru a permite circulatia in siguranta cu viteze mari.
Trebuie Thsa semnalat ca, in conditiile in care se mareste excesiv ecartul intre vitezele de circulatie a trenurilor
de calatori si cele ale trenurilor de marfa, apar cerinte potential contradictorii cu privire la suprainaltarea
curbelor, in sensul ca suprainaltarea necesara pentru circulatia cu viteze mari a trenurilor de calatori poate fi
periculoasd pentru circulatia unor trenuri de marfi lente. Tn principiu existd mai multe variante de abordare
pentru solutionarea unei astfel de probleme:
- identificarea unui nivel maxim de viteza permisa pentru trenurile de calatori, astfel incat suprainaltarea
necesara sa asigure inclusiv circulatia in siguranta a unor trenuri lente;

- specializarea liniilor pentru circulatia trenurilor de calatori cu viteze ridicate, respectiv pentru circulatia
trenurilor de marfa; in principiu, o astfel de abordare necesitd insa investitii substantiale pentru
construirea unor linii noi;

Oricare dintre solutiile mentionate necesita eforturi investitionale, in unele cazuri semnificative, si genereaza

beneficii diferentiate in raport de tipul solutiei selectate. Ca urmare selectia unei solutii sau a unui mix de

solutii trebuie fundamentata pe baza unei analize atente cost-beneficiu.

e Adaptarea instalatiilor de semnalizare feroviard pentru a permite circulatia cu viteze de peste 160 km/h. Tn
principal este vorba despre solutionarea problemelor generate de prelungirea spatiilor de franare necesare
trenurilor care circuld cu viteze mari. De exemplu, in cazul semnalizarii in linie curenta pot fi luate in consideratie
solutii precum:

- cresterea distantei intre semnalele de circulatie consecutive (cresterea lungimii sectoarelor de bloc de linie),
in conditiile mentinerii principiului privind mentinerea unei distante minime de 2 sectoare de bloc libere
ntre trenurile consecutive pentru circulatia Tn siguranta cu viteza stabilita (indiferent de viteza);

2 AGC - Accord Européen sur les Grandes Lignes Internationales de Chemin de fer - Acord european pentru magistralele
feroviare internationale

3 AGTC - Accord Européen sur les Grandes Lignes de Transport International Combiné et les Installations Connexes - Acordul
european pentru magistralele de transport combinat si instalatiile conexe



- mentinerea sectoarelor de bloc de linie actuale si implementarea principiului privind mentinerea unei
distante minime de 3 sectoare de bloc libere intre trenurile consecutive pentru circulatia in siguranta cu
viteza mare; aceasta inseamna introducerea unei noi indicatii a semnalelor de circulatie din linie curenta,
pentru semnalizarea trenurilor care circula cu viteze mari;

- mentinerea instalatiilor actuale de semnalizare si impunerea unor conditii mai stricte privind
caracteristicile de franare ale materialului rulant care poate circula cu viteze mari; aceasta inseamna ca
vor fi admise pentru circulatia cu viteze mari doar trenurile cu caracteristici superioare in ceea ce priveste
franarea.

Oricare dintre solutiile mentionate necesita eforturi investitionale, in unele cazuri semnificative, si genereaza

beneficii diferentiate in raport de tipul solutiei selectate. Ca urmare selectia unei solutii sau a unui mix de

solutii trebuie fundamentata pe baza unei analize atente cost-beneficiu.

e Achizitia materialului rulant adecvat pentru circulatia cu viteze mari. Consideratiile prezentate anterior arata
ca problematica selectdrii materialului rulant adecvat este mai complexa decat existenta parametrilor
minimali privind tractiunea si rularea, care sd permitd circulatia cu viteze de pana la 200 km/h. Tn raport de
concluziile analizelor cost-beneficiu de tipul celor mentionate anterior, se pune problema de defini optiuni
precum:

- utilizarea materialului rulant cu cutie nclinabila (solutii tip Pendolino), care ar permite circulatia cu viteze
mari pe relatiile cu traseu sinuos fara modicarea infrastructurii existente (cu referire la infrastructura deja
refnnoita);

- utilizarea materialului rulant cu performante superioaare privind franarea, care ar permite circulatia cu
viteze mari fara modificari majore ale instalatiilor de semnalizare feroviara, atat in statii cat si in linie
curenta.

Acest tip de decizii excede competenta administratorului infrastructurii feroviare, dar influenteaza direct
necesitatile de finantare ale acestuia in vederea migrarii catre circulatia cu viteze de pana la 200 km/h.

e Elaborarea reglementarilor operationale specifice pentru circulatia cu viteze mari. Trebuie mentionat ca
reglementarile actuale vizeaza exclusiv circulatia cu viteze de pana la 160 km/h. Pentru circulatia cu vteze de
panad la 200 km/h este necesard reconsiderea tuturor procedurilor de siguranta existente si, eventual,
identificarea necesitatii definirii unor noi proceduri de siguranta specifice circulatiei cu viteze mari.

Consideratiile prezentate anterior conduc catre urmatoarele concluzii:

1. Migrarea catre circulatia cu viteze de pana la 200 km/h prezinta un potential important atat pe linia cresterii
competitivitatii transportului feroviar pe piata interna (obiectivul strategic nr. 1), cat si pe linia integrarii in
spatiul feroviar unic european (obiectivul strategic nr. 2)

2. Migrarea catre circulatia cu viteze de pana la 200 km/h constituie o problema complexd, care poate fi
abordata doar ulterior finalizarii proiectelor de reinnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor
europene si retelei TEN-T Centrale pentru circulatia cu viteze de 160 km/h.

Este necesar sa fie definitd, pe baza unor studii tehnico-economice complexe si atent fundamentate, o strategie
comuna a sistemului feroviar roméan cu privire la migrarea catre circulatia cu viteze de pana la 200 km/h.
Elaborarea unei astfel de strategii excede competenta administratorului infrastructurii feroviare. Ca urmare este
necesara implicarea tuturor actorilor feroviari interesati (administratorul infrastructurii, operatori de transport
feroviar, AFER) pentru elaborarea unei astfel de strategii, sub coordonarea Ministerului Transporturilor.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

in urmatorii 5 ani, din motive de sustenabilitate financiard, aceasta actiune se va focaliza pe reinnoirea si modernizarea
infrastructurii feroviare pentru proiectele descrise in cuprinsul obiectivelor strategice specifice B.1 si B.2

Fondurile necesare estimate

Avand in vedere ca lucrarile de reinnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor europene si retelei
TEN-T urmeaza a se finanta in principal din fonduri europene, estimarea costurilor este prezentata in cadrul
Anexelor 11 si 12.



ANEXA 4: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.2: CRESTEREA EFICIENTEI OPERARII FEROVIARE.
CRESTEREA PUNCTUALITATII TRENURILOR
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Anexa 4.1: ACTIUNE STRATEGICA A.2.1. CRESTEREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI OPERATIV
S1 A PLANIFICARII CIRCULATIEI TRENURILOR

Pornind de la concluziile strategiei 2021 — 2025 aprobate prin HG 985/2025, prin care:

- Modernizarea managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT ar putea genera
o crestere cu peste 20% a vitezei comerciale efective a trenurilor de calatori, inclusiv in conditiile actuale
ale infrastructurii feroviare.

- Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reinnoire si reparatii curente, coroborata cu modernizarea
managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT, ar putea genera o crestere cu
peste 50% a vitezei comerciale efective a trenurilor de calatori.

- Avand in vedere termenul indelungat de finalizare a programului de reabilitare a infrastructurii feroviare
prin reinnoire si reparatii curente (a se vedea anexele 2 si 3), modernizarea managementului traficului
feroviar prin implementarea conceptului CNMT trebuie considerata o oportunitate pe termen scurt si
mediu de crestere semnificativa a performantelor circulatiei trenurilor si, implicit, de crestere a

- Implementarea conceptului CNMT se poate finaliza in termen relativ scurt, de cca 7 ani, cu costuri mult
mai mici decat cele necesare pentru reabilitarea infrastructurii feroviare. Costul unitar estimat per
kilometru de linie al implementarii conceptului CNMT reprezinta cel mult 8% din costul unitar al refnnoirii
liniilor curente si directe. Cu toate acestea, avand in vedere ca reabilitarea infrastructurii feroviare prin
reinnoire si reparatii curente are impact maxim asupra performantelor circulatiei trenurilor, aceasta
trebuie considerata principala prioritate din perspectiva dezvoltarii infrastructurii feroviare.

- Implementarea conceptului CNMT poate aduce beneficii substantiale atat administratorului infrastructurii
feroviare cat si operatorilor de transport feroviar. Cuantificarea principalelor beneficii ale
administratorului infrastructurii releva ca investitia pentru implementarea conceptului CNMT poate fi
amortizatd in cel mult 10 ani.

- Este recomandabila validarea in cadrul unui sistem pilot a solutiilor tehnice si manageriale propuse de
conceptul CNMT. Realizarea sistemului pilot va permite, in termen de cca 3 ani, validarea functionala a
solutiilor tehnice, validarea beneficiilor solutiilor propuse cu privire la cresterea performantelor circulatiei
trenurilor, precum si validarea proceselor de business si a metodelor de lucru bazate pe solutiile tehnice
propuse in cadrul noului concept,

si avand ca reper analiza referitoare la CNMT din HG 985/2020, a fost adoptata in anul 2021 Strategia CNCF “CFR”
SA privind amplasarea si aria de exercitare a functiei de conducere a circulatiei prin Centrele de Management al
Traficului (CMT).

Conform acestei strategii, CNMT va avea rolul de a conduce, respectiv de a coordona circulatia trenurilor pe
magistralele modernizate TEN-T Central.

Conducerea circulatiei se va realiza prin intermediul Instalatiilor de Management al Traficului (IMTF) si
comunicarea operativa prin intermediul GSM-R dintre dispecerii de la CNMT (pe de o parte) si IDM si mecanicii de
locomotiva (pe de alta parte).

Coordonarea se va realiza pe sectiunile unde conducerea circulatiei se efectueaza de la CMT zonale, si se bazeaza
pe monitorizarea Tn timp real a traficului si interogarea aplicatiei specifice, prin intermediul rolului de observator
din IMTF si comunicarea operativa prin intermediul GSM-R dintre dispecerii de la CNMT si operatorii RC de la CMT
zonale.



De asemenea, reteaua feroviara nationala va fi conectata cu retelele feroviare vecine, atat prin infrastructura
feroviara si sisteme de siguranta a circulatiei, cat si prin sisteme informatice care sa asigure interoperabilitatea
sistemelor feroviare (inclusiv prin aplicarea standardelor de interoperabilitate) si schimbul de informatii necesare
proceselor de alocare a capacititii de infrastructura si de management al traficului. In acest sens trebuie stabilite,
prin acord reciproc: formatul, structura si continutul mesajelor care sunt necesare asigurarii compatibilitatii in
cadrul schimbului informational dintre sistemele de control trafic invecinate.
Strategia se bazeaza pe conceptul realizarii unui Centru National de Management al Traficului (CNMT) si a mai
multor Centre zonale de Management al Traficului (CMT).
Anterior realizarii Centrului National de Management al Traficului, la nivelul retelei feroviare nationale sunt in
desfasurare/pregatire lucrari de introducere a secventei de management al traficului, dupa cum urmeaza:
- CMT Arad — sunt in curs de realizare lucrarile pentru includerea in softul de management al traficului a
sectiunilor cuprinse intre Frontiera cu Ungaria si statia Savarsin.
- CMT Simeria — sunt in curs de finalizare lucrarile pentru includerea in softul de management al traficului a
sectiunilor cuprinse intre statia Savarsin si statia Sighisoara.
- CMT Brasov — sunt in curs de realizare lucrarile pentru includerea in softul de management al traficului a
sectiunilor cuprinse intre statia Brasov si statia Sighisoara.
Proiectele aflate Tn pregatire si in derulare (in diferite faze de intocmire a studiilor de fezabilitate sau de licitare a
lucrarilor de executie) sunt:
- CMT Timisoara — pentru sectiunile Arad — Timisoara Nord — Caransebes.
- CMT Craiova — pentru sectiunile Caransebes — Drobeta Tr. Severin — Craiova si Craiova — Calafat -
Frontiera cu Bulgaria.
- CMT Cluj — pentru sectiunea Cluj Napoca — Episcopia Bihor — Frontiera cu Ungaria.
Pentru sectiile de circulatie Bucuresti — Jilava — Giurgiu Nord — Frontiera cu Bulgaria, Ploiesti — Buzau — Focsani —
Adjud — Bacdu — Pascani — Suceava — Dornesti — Frontiera cu Ucraina, Pascani — lasi — Frontiera cu Moldova,
Suceava — Vatra Dornei — llva Mica — Dej — Apahida — Teius — Coslariu, Apahida — Cluj, Brasov — Predeal, precum si
pentru Complexul Bucuresti si Complexul portuar Constanta sunt studii de fezabilitate in diferite etape, fara a fi
stabilite amplasarea viitoarelor CMT.
Centrul National de Management al Traficului = CNMT care va fi amplasat in Bucuresti, va conduce direct (prin
instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Bucuresti Nord— Brazi — Ploiesti Vest — Predeal (exclusiv)
- Bucuresti Nord (exclusiv) — Constanta;
- Bucuresti Nord (exclusiv) — Craiova (exclusiv);
- Bucuresti Nord (exclusiv) — Giurgiu Nord — Frontiera RO/BG;
- Centura Bucuresti (inclusiv Aeroport H Coanda);
- Extindere pe viitor Bucuresti — Chitila — Pitesti — Slatina — Craiova (exclusiv);
- Extindere pe viitor Bucuresti — Urziceni - Faurei.
CMT Craiova va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Craiova— Orsova;
- Craiova (exclusiv) — Calafat — Frontiera RO/BG;
- Orsova (exclusiv)— Caransebes (exclusiv);
- Extindere pe viitor pentru Filiasi — Tg. Jiu — Simeria.
CMT Timisoara va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Caransebes — Timisoara Nord — Arad (exclusiv);
- Extindere pe viitor pentru Timisoara — Stamora Moravita — Frontiera RO/RS.
CMT Arad va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Frontiera HU/RO - Curtici — Savarsin;
- Extindere pe viitor pentru Arad — Ciumeghiu — Oradea.
CMT Simeria va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Savarsin (exclusiv) — Simeria — Sighisoara (exclusiv).
CMT Cluj va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Coslariu — Apahida;
- Apahida - Cluj Napoca (exclusiv);
- Cluj Napoca — Episcopia Bihor — Frontiera RO/HU;
- Apahida — Dej — llva Mica;
- Extindere pe viitor pentru Episcopia Bihor — Satu Mare — Halmeu — Frontierd RO/UA;
- Extindere pe viitor pentru Dej — Baia Mare - Satu Mare — Frontierd RO/HU.



CMT Brasov va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Sighisoara — Brasov - Predeal;
--Extindere pe viitor pentru Brasov (exclusiv) — Siculeni — Deda — Beclean pe Somes.
CMT lasi va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Adjud (exclusiv) — Roman - Pascani - Suceava — Dornesti — Vadu Siret - Frontiera RO-UA,;
- Suceava (exclusiv) — llva Mica;
- Pascani (exclusiv) — lasi — Nicolina — Ungheni Prut — Frontiera RO/MD;
- Extindere pe viitor Nicolina — Vaslui — Tecuci — Marasesti.
CMT Focsani va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- Ploiesti Sud — Buzau — Adjud;
- Extindere pe viitor Buzau — Faurei — Galati — Frontiera RO/MD;
- Extindere pe viitor Faurei (exclusiv)— Tandarei — Fetesti.
CMT Constanta va conduce direct (prin instalatii de centralizare si instalatii IMTF) urmatoarele sectii:
- complexul portuar Constanta (proiect reabilitare Portul Maritim Constanta):
- Extindere pe viitor pentru Constanta (exclusiv)- Mangalia si Dorobantu - Capu Midia — Constanta.

Pe restul sectiilor de circulatie traficul feroviar va fi condus de la cele 8 Regulatoare de Circulatie Regionale (RCR).
Regulatoarele de Circulatie actuale se vor ingloba treptat Tn RCR, cu exceptia RC Arad si RC Deva (Simeria) unde s-
au implementat deja (sau sunt in faza avansata de implementare) CMT zonale.

Prin extinderea GSM-R si ulterior a FRMCS (Future Railway Mobile Communication System), pe masura ce
tehnologia GSM-R va fi retrasa din productie, la nivelul intregii retele feroviare se va mbunatati calitatea
comunicarii dintre operatorii RC de la RCR cu IDM si mecanicii trenurilor in circulatie.

Pentru reabilitarea infrastructurii feroviare, etapizarea studiilor de fezabilitate si a lucrarilor de implementare
trebuie realizate astfel incat, in prima faza sa se efectueze studiile de fezabilitate, respectiv lucrarile pe tronsonul
pe care se amplaseaza cladirea Centrului de Control Operational — CCO.

CCO se va proiecta astfel incat sa poata asigura atat functionalitatile de pe tronsonul pe care este amplasat cat si
de pe celelalte tronsoane ale sectiei pe care traficul este gestionat de respectivul CMT. Integrarea in CMT a
statiilor de cf de pe tronsoanele care se reabiliteaza ulterior trebuie sa fie in sarcina constructorului care
contracteaza tronsoanele respective.

Descrierea functionalitatilor CNMT
Centrul National de Management al Traficului — CNMT reprezinta structura centrala de coordonare a traficului
feroviar al retelei feroviare a CFR SA. Scopul activitatii acestuia este:

l. Monitorizarea si coordonarea traficului feroviar pe magistralele retelei feroviare (principalele rute de
circulatie), care asigura circulatia principalelor fluxuri de trafic feroviar de calatori si de marfa;
monitorizarea traficului se realizeaza prin “oglinzi” ale instalatiilor de management al traficului IMTF de la
Centrele de Management al Traficului — CMT — Craiova, Timisoara, Arad, Simeria, Cluj, Brasov, lasi, Focsani,
Galati, Constanta.

Coordonarea traficului feroviar, bazandu-se pe informatiile obtinute in timp real prin intermediul "oglinzilor”
IMTF, are ca scop asigurarea fluiditatii traficului, evitarea blocajelor generate de incidente sau fenomene meteo,
gasirea solutiilor optime pentru problemele intdampinate Tn trafic (inclusiv identificarea rutelor alternative si
propunerea acestora catre OTF), colaborarea cu autoritatile statului, informarea purtatorului de cuvant al
companiei, introducerea informatiilor destinate OTF si publicului Tn aplicatiile informatice dedicate, etc.

Astfel, dispecerii de la CNMT vor vizualiza direct locul producerii perturbarii, zona afectata, trenurile afectate la
momentul producerii perturbarii precum si trenurile care urmeaza sa fie afectate pe esantioane de timp (una sau
mai multe ore, in functie de estimarea momentului de eliminare a cauzei care a produs perturbarea), modul de
asigurare a mijloacelor de interventie si posibilitatea deplasarii acestora la locul unde s-a produs cauza
perturbarii, posibilitatea de asigurare a materialului rulant cu tractiune Diesel (in cazurile in care este afectata
doar linia de contact) si modul de deplasare a acestora spre zona afectata, rutele alternative disponibile si gradul
de disponibilitate a capacitatii de circulatie a infrastructurii feroviare respective, etc. in functie de deciziile OTF
dispecerii de la CNMT intocmesc trasele pe rutele alternative.

CNMT asigura coordonarea traficului feroviar international la principalele frontiere de stat, la interfata Portului
Maritim Constanta cu reteaua CFR, precum si la principalele statii de cale ferata, cu volum mare de trafic de
calatori si/sau de marfa.

CNMT asigura adaptarea programului anual de circulatie la necesitatile curente ale OTF de calatori si marfa —
realizeaza programul zilnic de circulatie si adaptarile operative ale acestuia.


https://www.google.com/search?q=FRMCS&sca_esv=d4a33b81dd8689c6&rlz=1C1RLNS_roRO974RO974&sxsrf=ANbL-n7vwkYUna1bopay-Y0UzEs8MNHMgA%3A1775550543843&ei=T8DUadSSM_6Fxc8PpvvqsA4&biw=1745&bih=835&ved=2ahUKEwj-2vjGqduTAxX-VvEDHc_gDH4QgK4QegYIAQgCEAM&uact=5&oq=GSM+R&gs_lp=Egxnd3Mtd2l6LXNlcnAiBUdTTSBSMgUQABiABDILEC4YgAQYxwEYrwEyBRAAGIAEMgUQABiABDIFEAAYgAQyCBAAGIAEGMsBMgoQABiABBgKGMsBMgUQABiABDILEC4YgAQYxwEYrwEyBRAAGIAESJYNUABY-whwAHgBkAEAmAGoAaABswWqAQMwLjW4AQPIAQD4AQGYAgWgAuAFwgIKECMYgAQYJxiKBcICChAjGPAFGCcYyQLCAgQQIxgnwgILEAAYgAQYsQMYgwHCAhYQLhiABBixAxjRAxhDGIMBGMcBGIoFwgINEAAYgAQYsQMYQxiKBcICEBAAGIAEGLEDGEMYgwEYigXCAhAQLhiABBixAxhDGIMBGIoFwgIIEAAYgAQYsQPCAgoQABiABBhDGIoFwgIREC4YgAQYsQMYgwEYxwEYrwHCAhAQABiABBixAxhDGMkDGIoFwgIIEAAYgAQYkgPCAgsQABiABBiSAxiKBcICEBAuGIAEGNEDGEMYxwEYigXCAgcQABiABBgKmAMAkgcDMC41oAffQLIHAzAuNbgH4AXCBwUyLTMuMsgHJYAIAA&sclient=gws-wiz-serp

La nivelul CNMT se organizeaza celule de criza ori de cate ori este necesar, utilizandu-se capabilitatile tehnice,
organizatorice si umane ale acestuia. Pe baza informatiilor primite in timp real si a capacitatilor de comunicatie cu
toti factorii implicati Tn sistemul feroviar se asigura viteza de reactie necesara in situatii de criza, element esential
pentru identificarea si aplicarea masurilor de eliminare a factorilor perturbatori si redresare a circulatiei trenurilor.
CNMT asigura si conlucrarea cu administratorii de infrastructura vecini si cei de pe coridoarele europene de marfa
RFC in cazul perturbarilor produse de-a lungul acestor coridoare sau in trafic international — CFR este membru al
RFC 7 si 9.

Pentru realizarea functionalitatilor descrise mai sus CNMT utilizeaza aplicatii informatice specifice, cum ar fi:

a) ROUTES si PCS — pentru vizualizarea traselor din programul de circulatie anual;

b) IMComm — pentru coordonarea traficului feroviar international la principalele frontiere de stat, la
interfata Portului Maritim Constanta cu reteaua CFR, precum si la principalele statii de cale ferata, cu
volum mare de trafic de caldtori si/sau de marf3;

c) ATLAS-IM si ATLAS-RU — pentru realizarea programului zilnic de circulatie si a adaptarilor operative
ale acestuia;

d) CRONOS si FOCUS — pentru monitorizarea circulatiei trenurilor pe restul sectiilor de circulatie,
necuprinse in “oglinzile” IMTF;

e) TIS - pentru monitorizarea circulatiei trenurilor internationale pe restul retelei feroviare europene;

f) TCR — pentru introducerea informatiilor despre restrictiile temporare de circulatie, precum si pentru
vizualizarea celor de pe retelele feroviare vecine;

g) Trafic Alert — pentru introducerea informatiilor despre incidente, inchideri accidentale ale circulatiei,
fenomene meteo severe, restrictii temporare de circulatie programate si orice alte elemente care
produc perturbarea traficului feroviar;

h) ECMT — pentru introducerea datelor referitoare la modelul de capacitate, precum si pentru
vizualizarea celor de pe retelele feroviare vecine;

II.  Conducerea directa a circulatiei trenurilor, prin intermediul instalatiilor de management al traficului IMTF
si al instalatiilor de centralizare electronica ICCT, pe urmatoarele sectii de circulatie, care fac parte din CMT
Bucuresti (care face parte integranta din CNMT, fiind o componenta a acestuia):

1. Predeal — Bucuresti;
Bucuresti — Constanta;
Bucuresti — Craiova;
Bucuresti — Giurgiu Nord;
Bucuresti — Aeroport H. Coand3;
n complexul feroviar Bucuresti;
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Din punct de vedere al interactiunii cu CNMT, CMT Bucuresti se va afla in subordonare ierarhica, avantajul
amplasarii celor doua entitati in acelasi spatiu fiind acela ca va creste foarte mult viteza de reactie in situatiile in
care dispecerii de la CNMT trebuie sa fie informati despre situatiile de perturbari ale traficului feroviar si trebuie
sa ia decizii care sa conduca la adoptarea solutiilor de redresare a circulatiei trenurilor.

De exemplu, cele mai frecvente situatii de perturbare a traficului sunt cele in care trenurile de marfa sunt nevoite
sa astepte primirea in Portul Constanta, si se formeazad randuri de asteptare care se intind si pe Regionalele
Bucuresti, Craiova, Galati si Brasov. In acest tip de situatii dispecerii de la actualul RCC — Regulatorul Central de
Circulatie — mai intai solicita de la actualele RRC — Regulatoarele Regionale de Circulatie — situatia cu trenurile care
asteaptd, statiile unde se afla si liniile libere disponibile din statii, dupa care incep un proces de coordonare cu
fiecare dintre RCR implicate (si uneori discuta direct si cu RC — Regulatoarele de Circulatie, cel mai des cu RC
Fetesti). Dupa aceea emit dispozitiile necesare deblocarii circulatiei.

Fondurile necesare pentru implementarea acestor centre de management al traficului sunt asigurate prin
proiectele cu finantare europeana incluse la obiectivele strategice specific B.1 si B.2.



Anexa 4.2 : ACTIUNE STRATEGICA A.2.2. CRESTEREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI TACTIC AL
CIRCULATIEI TRENURILOR

CFR SA trebuie sa indeplineasca procedurile necesare pentru alocarea capacitatilor de infrastructura intr-o
maniera echitabila si nediscriminatorie in conformitate cu prevederile Legii 202/2016 privind integrarea
sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european, cu modificarile si completarile ulterioare, care
stipuleaza ca alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara este una din cele doua functii esentiale ale
administratorului de infrastructura.

Alocarea capacitatilor de infrastructura reprezinta repartizarea traselor conform cererilor operatorilor de
transport feroviar (OTF), pe baza Planului de mers al trenurilor care este realizat in prezent de catre CFR SA, prin
intermediul unei aplicatii informatice denumita ROUTES.

n acest moment CFR SA elaboreazd planul de mers de tren prin intermediul aplicatiei informatice ROUTES.

Aplicatia informatica ROUTES a fost dezvoltata in limbajul de programare DELPHI in colaborare cu specialistii in
mers de tren din cadrul CFR SA, in perioada 2004-2014.

Pentru ca procesul de alocare a capacitatilor de infrastructura pe reteaua feroviara din Romania sa se desfasoare
corespunzator este necesar ca aplicatia informatica ROUTES sa fie inlocuita deoarece:

- vechimea acesteia prezintd incompatibilitate cu noile sisteme de operare si in curand aplicatia informatica
va deveni inoperabil3;

- nuse mai poate asigura mentenanta aplicatiei.

- asigurarea interoperabilitatii sistemului feroviar din Romania implica colaborarea cu administratorii de
infrastructuri din alte state membre in cadrul organismelor sau asociatiilor administratorilor de
infrastructuri din Europa, pentru a permite alocarea eficienta a capacitatilor de infrastructura, conditie ce
nu poate fi realizata cu ajutorul aplicatiei existente;

- comunicarea intre ROUTES si alte sisteme informatice se realizeaza manual.

- nu sunt respectate specificatiile TAF/TAP TSI (Technical Specification for Interoperability relating to

Telematics Applications for Freight/Passenger Services) - Specificatiile Tehnice de Introperatibilitate
referitoare la Aplicatiile Telematice pentru Servicii de Calatori/Marfa, prevazute in Regulamentul de
punere in aplicare (UE) 2026/253 al Comisiei din 6 februarie 2026 privind o specificatie tehnica referitoare
la subsistemul aplicatii telematice al sistemului feroviar din Uniunea Europeana pentru interoperabilitatea
schimbului de date in transportul feroviar (STI TEL) si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 454/2011
(STI TAP) si (UE) nr. 1305/2014 (STI TAF).
TAF/TAP TSI au ca scop definirea schimbului de date intre Administratorii de Infrascructura - Al (precum
CFR) si intre Administratorii de Infrastructura si Operatorii de Transport Feroviar (OTF). in plus, pe langs
schimbul de date, TAF TSI descrie si relatiile comerciale dintre Al si OTF. Ca urmare, interfetele IT trebuie
implementate Th mod similar de catre toti partenerii TAF TSI (Al si OTF) .

Prin dezvoltarea unei noi aplicatii informatice CFR SA isi propune cel putin:
a) compatibilitatea aplicatiei cu noile sisteme de operare;
b) realizarea tuturor functionalitatilor existente in vechea aplicatie, precum si rezolvarea problemelor
identificate, generate de tehnologia Tnvechita in care este dezvoltata actuala aplicatie;
c) conexiunea directa cu sistemul informatic IRIS — legdtura directa intre zona de alocare a capacitatilor de
circulatie pe termen lung si mediu si cea de alocare pe termen scurt;

Sistemul IRIS (Informational Railway Integrated System) pentru activitatea de trafic genereaza si
gestioneaza bazele de date utilizate pentru programarea circulatiei trenurilor, raportarea si monitorizarea
traficului feroviar precum si obtinerea de rapoarte statistice, prin intermediul a 3 module principale:

Legea 202/2016, art. 7' Independenta functiilor esentiale

., (1) Administratorul infrastructurii beneficiazda de independentd organizationald si decizionald in ceea ce priveste functiile esentiale, in
limitele prevazute la art. 4 alin. (2), precum §i la art. 29 §i 39”.

iar conform pct. 10'.art. 3 - Definitii:

Wfunctii esentiale ale administrarii infrastructurii - luarea deciziilor in legdatura cu alocarea traselor, .... si luarea deciziilor privind
tarifarea infrastructurii, ..." .



d)
e)

f)
g)

n)

- modulul ATLAS (programarea trenurilor de marfa);

- modulul CRONOS (raportarea circulatiei trenurilor);

- modulul FOCUS (monitorizarea traficului feroviar);
interfata cu aplicatia europeana de mers de tren PCS-CB utilizata de Rail Net Europe — www. pcs-
online.rne.euy;
interfata pentru primirea/transmiterea mesajelor privind alocarea capacitatii prevazute de TAF/TAP TSI
de la si catre OTF;
posibilitate accesului online de tip web pentru aplicatia de mers de tren;
interfata cu aplicatia ECMT (modulul TCR si modulul CM) furnizatd de Rail Net Europe - instrumentul
european de management al capacitatii, care va fi utilizat pentru depunerea de Anunturi privind nevoile
de capacitate (CNA), coordonarea internationala, publicarea si consultarea Modelelor de Capacitate si al
Capacitatii Distribuite (Capacity Supply) — www.ecmt-online.rne.eu;
Aplicatiile PCS, ECMT, TCR sunt parte integrata din proiectul TTR — TimeTable Redesign, avand ca scop
procesul de reformare si armonizare in Europa a modalitatii de alocare a capacitatii de infrastructura,
derulat de RNE si FTE, cu fonduri UE.
crearea unor noi tipuri de rapoarte;
extinderea bazei de date astfel incat aceasta sa cuprinda toate elementele de infrastructura feroviara;
verificarea de catre aplicatie a incompatibilitatilor traselor in acord cu resursele infrastructurii;
emiterea unor mesaje de avertizare in momentul depistarii unor conflicte sau incompatibilitati;
calculul capacitatii de circulatie pentru sectii de circulatie, linii de primire-expediere, elemente
constructive ale dispozitivului de linii din statii;
asigurarea accesarii planurilor de mers anterioare;
asigurarea portabilitatii datelor prin importul si exportul din/in fisiere editabile de tip Excel, word, etc.

Respectarea si implementarea prevederilor noului Regulament UE privind utilizarea capacitatilor de infrastructura
feroviara in spatiul feroviar unic european, de modificare a Directivei 2012/34/UE si de abrogare a
Regulamentului (UE) nr. 913/2010.

Aplicatia informatica pentru alocarea capacitatilor de infrastructura va fi structurata in mai multe module, dintre
care cele mai importante sunt:

>
>

Modulul Geografie. Asigura administrarea retelei feroviare de statii cu toate datele caracteristice.

Modul trase trenuri de cilitori. Tn acest modul sunt gestionate toate trasele trenurilor de cél3tori atat cele
provenite din modulul de solicitari cat si cele construite manual.

Modul trase trenuri de marfi. Tn acest modul sunt gestionate toate trasele trenurilor de marfi atat cele
provenite din modulul de solicitari cat si cele construite manual.

Modulul Planse. Plansele sunt o reprezentare grafica spatiu — timp a deplasarilor programate ale trenurilor
pe infrastructura feroviara intr-o perioada de timp. Acest modul are ca scop principal planificarea efectiva
a traselor cat si vizualizarea planselor/graficelor de circulatie.

Modulul Livrete. Are ca scop editarea livretelor cu mersul trenurilor: adaugarea, modificare, stergere,
export de livrete, cat si vizualizarea Livretelor etalon.

Modul OFICIOS. Acest modul va asigura construirea si gestionarea campurilor pentru editarea Oficios-ului.

Modul Solicitanti. Tn acest modul se vor gestiona Solicitantii, Operatorii de Transport Feroviar si
administrator/gestionari de infrastructura.

Modul sectii de circulatie. Scopul acestui modul este de construire / realizare de rute, folositoare cu
diverse ocazii in aplicatie, dar si pentru exportul de diferite rapoarte legate de sectia respectiva.

Modul timpi de mers.Acest modul este destinat calculului timpilor de mers pentru toate tipurile de
trenuri.

Modul limitari de viteza (graficul limitarilor de viteza). Vizeaza introducerea si gestionarea limitarilor de
viteza.

Modul Restrictii de viteza. Vizeaza introducerea si gestionarea restrictiilor de viteza.


http://www.ecmt-online.rne.eu/

Modul Capacitati (strategie, modele de capacitate, indicatori capacitate). Acest modul va gestiona calculul
capacitatilor sectiilor de circulatie, calculul capacitatii grupei de primire — expediere a statiilor si calculul
elementelor cele mai solicitate din statie.

Modul generare rapoarte predefinite/personalizabile. Aplicatia trebuie sd permitd emiterea de rapoarte
predefinite, dupa un model stabilit de utlizator dar si customizabile, in care selectia informatiilor se face in
functie de criteriile pe care sunt organizate bazele de date.

Modul Solicitari de Alocare Capacitate. Modulul are ca scop crearea, modificarea, stergerea, monitorizarea
solicitarilor de alocare/rezervare de capacitate din partea solicitantilor/OTF/gestionari de infrastructura.
Schimbul de informatii intre acestia si CFR SA in aplicatia informatica trebuie facuta pe baza standardelor
TAP-TSI si TAF-TSI. Modulul va fi structurat in 4 submodule:

- pentru solicitari pe termen lung;

- pentru solicitari pe termen scurt;

- pentru solicitari pe termen foarte scurt;

- pentru “anuntul necesarului de capacitate” (CNA).

Modul gestionare solicitari. Vizeaza gestionarea solicitarilor de capacitate

Modulul de calcul al Tarifelor si Penalitdtilor. In cadrul acestui modul, aplicatia trebuie si calculeze
consecintele financiare ale actiunii sau ale lipsei de actiune ale OTF in conformitate cu reglementarile in
vigoare.

Modul Profil in lung. Contine tabelul si reprezentarea grafica de profil in lung cu toate datele caracteristice,
necesara pentru elaborarea timpilor de mers.

Modul Tonaje. Calculul tonajelor maxime pe tipuri de trase sau tonajul maxim admis in cazul remorcarii cu
o0 anume locomotiva sau un anume mod de remorcare pe distante de ciruclatie; comparare tonaje,
interogari si rapoarte.

Interfete cu alte aplicatii
A. Interfata cu PCS
B. Interfata cu TCR (Restrictii de capacitate)
C. Interfata cu ECMT
D. Interfata cu IRIS
E. Interfata cu RINF
F. Interfata cu OTF

Produsul rezultat Tn urma finalizarii procesului de achizitie a serviciului de dezvoltare software pentru alocarea
capacitatii de infrastructura este denumit in continuare in acest caiet de sarcini aplicatie informatica (sau
aplicatie).

Schita simplificata a viitoarei aplicatii este prezentata mai jos.

Aplicatia va satisface cerintele pentru sistemele de tip cloud-ready in sensul ca:

va rula Tn mediu virtualizat si va fi independenta de platforma fizica putand fi portata de pe o platforma pe
alta n conditiile utilizarii aceluiasi sistem de operare pentru masina virtuala.



- vaavea o structura modulara astfel incat eventualele actualizari/corectii/modificari sa aiba impact minim
- va avea o structura multi-nivel care sa asigure accesul controlat si securizat la servicii si date
- va pune la dispozitie mecanisme automatizate pentru gestionarea si implementarea fluxului schimbarilor

Costurile achizitiei serviciilor pentru dezvoltarea aplicatiei vor fi suportate de la bugetul de Stat / foduri europene
pentru :

» Achizitie harware;

» Achizitie software;

» Suma provizionata SC Informatica Feroviara servicii:

- Receptionare din punct de vedere tehnic a componentelor harware;

- Instalare servere in Data Center Informatica Feroviara;

- Configurare echipamente servere acces la retea — integrare in cadrul infrastructurii DataCenter — asigurare

alimentare cu energie electrica;

- Instalare si configurare echipamente unitati de calcul desktop;

- Suport tehnic la punerea in functiune a componentelor hardware.
Valoarea investitiei este estimata la 4,5 mil. euro, cu o esalonare estimata initial, in mod egal, pe durata celor 5
ani.

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Cresterea eficientei managementului tactic mil. euro 0,9 0,9 0,9 0,9 0,9
al circulatiei trenurilor mil. lei* 4,54 4,54 4,54 4,54 4,54

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro



Anexa 4.3 : ACTIUNE STRATEGICA A.2.3. PLANIFICAREA STRATEGICA A INFRASTRUCTURII SI A
SERVICIILOR FEROVIARE

Actiunea strategica A.2.3 se bazeaza, pe noile directii de actiune stabilite de Regulamentul privind utilizarea
capacitatilor de infrastructura feroviara in spatiul feroviar unic european, de modificare a Directivei 2012/34/UE si
de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 care, a fost discutat in cadrul reuniunii Grupului de lucru reunit
la nivelul UE din data de 10 martie 2026 in vederea finalizarii textului in limba engleza si Thaintarii spre aprobare.
Precizam ca propunerea oficiald de Regulament privind utilizarea capacitatii de infrastructura feroviara in spatiul
feroviar unic european a fost publicata in data de 11 iulie 2023 iar in decembrie 2025 a fost adoptata forma finala
a textului de catre Consiliu si Parlament.

Regulamentul este asteptat sa fie publicat oficial si sa intre Tn vigoare Tn cursul trimestrului al doilea din 2026 si
intrarea oficiala n vigoare va fi la 20 de zile de la publicarea in Jurnalul Oficial al UE.

Conform etapelor prevazute in noul Regulament, intervalul 2026 — 2029 il reprezinta perioada de implementare
tehnica (elaborarea metodelor de calcul, a platformelor IT comune si a cadrului de performanta), decembrie 2029
reprezinta data limita pentru finalizarea primelor cadre de programare strategica sub noua legislatie, urmand ca
n decembrie 2030 sad fie elaborat primul Mers al Trenurilor (2030/2031) gestionat integral conform noilor
proceduri europene de alocare.

Noul Regulament privind alocarea capacitatilor de infrastructurad feroviara (Capacity Management Regulation -
CMR) marcheaza o tranzitie majora de la gestionarea procesului de alocare capacitati la nivel national la crearea
unui cadru european unic si integrat. Desi regulamentul intra in vigoare la 20 de zile de la publicarea in Jurnalul
Oficial, implementarea sa va fi graduala, primul mers al trenurilor dezvoltat integral sub noile reguli fiind prevazut
pentru decembrie 2030.

Principalele schimbari generate de Regulament constau din:

- utilizarea unui sistem de planificare pe trei niveluri in care se introduce o structura ierarhica formata din
planificare strategica, programare anuala si planificare ad-hoc.

- Reteaua Europeana a Gestionarilor de Infrastructura (ENIM) primeste responsabilitatea de a elabora cadrul
armonizat pentru gestionarea capacitatii, coordonarea transfrontaliera si procedurile de criza.

- se propun penalitati pentru a descuraja anularile ineficiente de trase si pentru a optimiza utilizarea retelei;

- 1n caz de conflict sau cerere excesiva, alocarea se va putea face pe baza unor criterii sociale, economice,
operationale si de mediu.

- se infiinteaza Platforma Feroviara Europeana (ERP), organism consultativ care va permite OTF si clientilor
acestora sa isi exprime parerea cu privire la planificarea capacitatii.

in paralel, DRR al CFR SA asigurd pentru perioada urméitoare, pand la implementarea completd a noului
Regulament, cadrul necesar pentru alocarea nediscriminatorie a capacitatilor de infrastructura.

Noul Regulament se va aplica ca atare, fara a fi necesara transpunerea in legislatia nationald si
vizeaza imbunatatirea cadrului existent de alocare a capacitatii feroviare si introducerea de noi reguli si proceduri
privind gestionarea capacitatii infrastructurii feroviare si gestionarea traficului feroviar pentru serviciile feroviare
interne si internationale, inclusiv gestionarea crizelor si gestionarea performantei. Acesta urmareste optimizarea
utilizarii retelei feroviare si a calitatii capacitatii si a operatiunilor, imbunatatind astfel performanta serviciilor de
transport feroviar pentru gestionarea unor volume mai mari de trafic.

Regulamentul:

— stabileste norme care sa permita gestionarea capacitatii infrastructurii feroviare si a traficului feroviar intr-un
mod care optimizeaza utilizarea retelei, imbunatatind astfel calitatea serviciilor si permitand gestionarea unui
volum mai mare de trafic;

— stabileste responsabilitatile generale ale administratorilor de infrastructura feroviara si principiile pe care
acestia trebuie sa le respecte in exercitarea functiilor lor;

— stabileste regulile generale pentru gestionarea capacitatii, in special cele trei etape ale procesului de
planificare si alocare a capacitatii:

(i) planificarea strategica a capacitatii ;
(ii) programarea si alocarea capacitatii;
(iii) adaptarea si reprogramarea capacitatii ;



contine obligatii pentru administratorii de infrastructura de a dezvolta in comun un cadru european pentru
gestionarea capacitatii . Dispozitii specifice abordeaza gestionarea capacitatii limitate de infrastructura si a
restrictiilor de capacitate rezultate din lucrarile la infrastructura si din infrastructura degradata;

introduce obligatii privind gestionarea traficului, gestionarea perturbarilor si situatiilor de criza si impune
administratorilor de infrastructurd sa dezvolte Tn comun uncadru european pentru coordonarea
transfrontaliera cu privire la aceste aspecte. Dispozitii specifice garanteaza ca, in situatii de criza, statele
membre pot aplica masuri de urgenta pentru gestionarea capacitatii si a traficului feroviar;

introduce un cadru de evaluare a performantei. Pentru a imbunatati performanta serviciilor de infrastructura
feroviara din UE, Reteaua Europeana a Administratorilor de Infrastructura (ENIM) are sarcina de a monitoriza
diferite aspecte ale performantei si de a elabora rapoarte publice anuale privind performanta. Un Organism
de Evaluare a Performantei nou creat va oferi consultanta si recomandari cu privire la aspecte legate de
performanta;

contine prevederi privind supravegherea reglementara a capacitatii si a gestionarii traficului, extinzand
sarcinile si responsabilitatile Retelei europene a organismelor de reglementare feroviara (ENRRB) in ceea ce
priveste aspectele UE si transfrontaliere. Tn acest scop, ENRRB va avea un Consiliu al organismelor de
reglementare ca organism decizional si un Secretariat care sprijina Consiliul;

sprijina implementarea de instrumente digitale care permit o mai buna gestionare a capacitatii si a traficului.

Conform calendarului declarat, dupa publicarea oficiala a Regulamentului estimata pentru T3 2026, etapele pe
care trebuie sa le respecte CFR SA conform noilor reglementari sunt urmatoarele:

desemnarea reprezentantilor in Reteaua Europeand a Gestionarilor de Infrastructura (ENIM), in vederea
elaborarii normelor tehnice comune;

participarea la definirea procedurilor armonizate pentru planificarea strategica si alocarea anuala in vederea
adoptarii Cadrului European pentru Capacitate in primele 12 luni de la intrarea in vigoare;

digitalizarea sistemelor de alocare (2026-2028) si actualizarea sau implementarea platformelor IT care sa
comunice Tn timp real cu sistemele europene (prin TAF TSI);

publicarea primei proiectii a ,,Modelului de Capacitate” pana in decembrie 2027 precum si definirea
indicatorilor de performanta;

stabilirea unui sistem de monitorizare a punctualitatii si a gradului de utilizare a traselor, raportand datele
catre autoritatile europene.

implementarea noului sistem de penalitati si actualizarea DDR cu includerea taxelor de neutilizare si
mecanismele de compensare pentru operatori in caz de anulari din vina administratorului.

consultarea prin Platforma Europeand (ERP): Organizarea de sesiuni regulate de consultare cu operatorii
feroviari (marfa si calatori) pentru a alinia planificarea infrastructurii cu nevoile pietei.

programarea strategica (2028-2029) si finalizarea ”Planului de furnizare a capacitatilor” care va sta la baza
Mersului de Tren 2030/2031.

lansarea primului Mers de Tren conform noului regulament in decembrie 2030.

Din punct de vedere financiar, noul Regulament (UE) 2026 impune o schimbare de abordare si trecerea de la un
sistem de tarifare static la unul dinamic, menit sa eficientizeze intreg procesul de alocare, sistem ale carui masuri
se refera, in mare, la:

introducerea tarifului de rezervare trasa neutilizata, masura financiara menita sa elimine rezervarile de
capacitate neutilizate.

administratorului infrastructurii 1i revine obligatia despagubirii OTF in cazul in care se anuleaza o trasa
planificata din cauza unor lucrari de reparatii neplanificate,

achizitionarea sau dezvoltarea de cdtre administrator infrastructurii a unor sisteme compatibile cu TAF/TAP
TSI si cu platformele europene comune.

statele membre vor contribui financiar la functionarea Secretariatului ENIM si a platformelor europene de
coordonare (ex: Common Planning Tool).

Regulamentul permite introducerea unor stimultente de performanta financiara de tip bonus/malus legate de
indeplinirea indicatorilor de performanta referitori, de exmplu, la punctualitate si la eficienta energetica.
modificarea structurii TUI pentru reflectarea deficitului de capacitate; pot fi percepute tarife mai mariin orele
de varf pe sectiunile declarate congestionate.

Necesarul de finantare pentru implementarea sistemelor informatice necesare pentru conformarea cu noile
cerinte europene vor fi estimate imediat dupa publicarea noului Regulament in JO al UE si vor fi incluse in
programul multianual de finantare 2027-2030.



Anexa 4.4: ACTIUNE STRATEGICA A.2.4. CRESTEREA EFICIENTEI PROCEDURILOR DE
SIGURANTA PENTRU COMUNICAREA CU TRENURILE iN MISCARE

Potrivit Regulamentului (UE) 2023/1695 privind specificatia tehnicd de interoperabilitate referitoare la
subsistemele control-comanda si semnalizare ale sistemului feroviar din Uniunea Europeana si de abrogare a
Regulamentului (UE) 2016/919:

"“Statele membre trebuie s elaboreze un plan national de implementare a prezentei STI in coordonare cu
administratorii de infrastructurd si cu intreprinderile feroviare in cauzd, tindnd seama de coerenta intregului
sistem feroviar al Uniunii Europene si ludnd in considerare viabilitatea economicd, interoperabilitatea si
siguranta sistemului feroviar. Statele membre trebuie sd consulte tdrile invecinate pentru o planificare
coerentd a tronsoanelor transfrontaliere feroviare. Acest plan trebuie sd includd toate liniile care intrd in
domeniul de aplicare al STI, inclusiv liniile TEN-T si nodurile si conexiunile pe ultimul kilometru".

La nivel national, prin HG nr. 651/2022 a fost aprobat Planul national de actiune privind implementarea
Sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS), notificat Comisiei Europene.

Avand Tn vedere evolutia proiectelor de modernizare de infrastructura feroviara si corelarea viziunii strategice a
Romaniei in transporturi cu sursele de finantare disponibile pentru urmatoarea decada (elemente care sunt
prezentate in detaliu atat in Programul Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru
perioada 2021 - 2030, cat si in Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul
modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa) documentul se coreleazd cu documentele
strategice elaborate si aprobate in anul 2021 si propune termene clare de implementare, actori implicati si costuri
necesare dezvoltarii sistemului ERTMS in Romania.

Programul national de actiune privind implementarea sistemului european de management al traficului feroviar
(ERTMS) reprezinta documentul strategic si programatic al Romaniei care completeaza prevederile:

— Programul Investitional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru perioada 2021 - 2030, aprobat
prin HG nr. 1.312/2021 privind modificarea HG nr. 666/2016 pentru aprobarea documentului strategic Master
Planul General de Transport al Romaniei si

— Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport, aprobat prin H.G. nr. 1.302/2021.

Sistemul ERTMS a fost instalat pe doua sectiuni ale Coridorului Feroviar Rin - Dunare:
— Buftea - Brazi (certificat)

—  Km.614 - Curtici (in curs de certificare)

Pentru alte doua sectiuni, sistemul ERTMS este in curs de receptionare:

— Sighisoara - Coslariu (sectiunea Sighisoara - Simeria)

— Coslariu - Simeria (sectiunea Sighisoara - Simeria)

Pentru celelalte sectiuni TEN-T, ERTMS se afla in diverse stadii de pregatire sau implementare a proiectelor.
Instalarea sistemului ERTMS a fost inclusa in cadrul tuturor proiectelor de modernizare a magistralelor feroviare
aflate pe coridoarele europene. Stadiul implementarii ERTMS pe reteaua feroviara din Romania este direct
dependent de realizarea lucrarilor de modernizare a infrastructurii feroviare. Astfel, cea mai mare parte a retelei
feroviare se afla in diferite faze de modernizare si, implicit, in diverse faze de implementare a sistemului ERTMS.

Modernizarea sectoarelor de cale ferata din Romania se face conform STl in vigoare si presupune, printre altele, si
implementarea continua a sistemului ERTMS/ETCS on track. Astfel, un proiect de modernizare cale ferata va avea
in final implementat, certificat si operationalizat sistemul ERTMS Tn maniera continua, atat in interiorul statiilor,
cat si pe liniile dintre acestea.

Calendarul de implementare a sistemului ERTMS/ETCS on track este urmatorul:

Nr.

- Sectiunea CF Tip ETCS Calendar estimat

Coridorul Rin - Dunare

1. |Constanta - Fetesti - Lehliu

ETCS nivel 2(a) Implementare — 2027 - 2030




Nr. .
r Sectiunea CF

Tip ETCS

Calendar estimat

crt.
Pantelimon - Bucuresti Baneasa - b) Certificare — 2027 - 2030
Pajura - Chitila (Coridorul Feroviar c¢) Punere in functiune - 2030 - 2031
Central CCF 1 — conform PI)
Bucuresti Baneasa- Bucuresti Nord
2. |(Coridorul Feroviar Central CCF 1 -[ETCS nivel 2|Dupa 2030
conform PI)
Chitila — Buftea — Brazi Campina — a) Implementare — 2027 - 2030
3. |Predeal (Coridorul Feroviar CentrallETCS nivel 2|b) Certificare - 2027 - 2030
CCF 1 — conform PI) c¢) Punere in functiune — 2030 - 2031
. . a) Implementare — 2028 - 2034
4, E;i‘if:ll . CFB{afiﬁn(fiﬂdsf)u' Feroviar eres nivel 2|b) Certificare - 2028 - 2034
c) Punere in functiune- 2034 - 2035
. . a) Implementare — 2022 - 2030
5. E;Z‘\’/:;r Centrasl'ir(‘:'i‘ola:acomfs;’n:'"F',‘l’)r”' ETCS nivel 2|b) Certificare - 2022 - 2030
c) Punere in functiune - 2030 - 2031
_ . . . a) Implementare - 2022 — 2026
6. [S:frt‘)'jic;arrgentral CSCIIr:nleTa::on ]fgfr:icl’)r”' ETCS nivel 2|b) Certificare - 2026 — 2028
c¢) Punere in functiune - 2029 - 2030
. . . a) Implementare — 2022 — 2026
7. ig‘;;':r Centrafcl‘;sfiacon ]fg:’n:":fl’)r”' ETCS nivel 2|b) Certificare - 2026 — 2028
c) Punere in functiune- 2029 - 2030
. . a) Implementare — 2022 — 2026
8. S:;i::ldgCF 1”_ti§n§§‘:r:dpol)r ul Feroviarl e+ vl 2|b) Certificare — 2026 — 2028
c¢) Punere in functiune- 2029 - 2030
. . a) Implementare - 2022 - 2023
9. gteen“trél é(g; flfon(fi?;'qulr)“' Feroviar cr¢s nivel 2|b) Certificare - 2022 - 2024
c) Punere in functiune - 2024
Km. 614 - Arad - Curtici - frontiera HU Implementare finalizata
10.|(Coridorul Feroviar Central CCF 1 -|ETCS nivel 2|- certificat - 2024
conform PI) - autorizat pentru punere in functiune - 2024
Coridorul Rin - Dundre ramura sudica
Arad - Timisoara - Caransebes a) Implementare — 2022 - 2029
11.|(Coridorul Feroviar de Sud CCF 3 -|ETCS nivel 2|b) Certificare - 2022 - 2029
conform Pl) c¢) Punere in functiune — 2029 - 2030
. . a) Implementare - 2026 - 2030
12. E::g\r/]faerb;: cud chz'?‘;inféfr‘::ﬁ;’r”' ETCS nivel 2|b) Certificare - 2026 - 2030
c¢) Punere in functiune- 2026 - 2031
Craiova - Bucuresti (Coridorul Feroviar . «
13. de Sud CCF 3 - conform PI) ETCS nivel 2|Dupa 2030
Alte sectii situiate pe retea TEN-T Core
Coslariu - Cluj-Napoca (Intercoridorul . “
14. "Ardeal" ICF A- conform Pl) ETCS nivel 2|Dupa 2030
Cluj-Napoca - llva Mica - Suceava
15.|(Coridorul Feroviar de Nord CCF 4 -|ETCS nivel 2|Dupa 2030
conform PI)
Ploiesti - Focsani (Coridorul Feroviar . <
16. de Est CCF 2 - conform P) ETCS nivel 2|Dupa 2030
17 Focsani — Roman (Coridorul Feroviar ETCS nivel 2|Dup3 2030

de Est CCF 2 - conform PI)




Nr.

- Sectiunea CF Tip ETCS Calendar estimat

Roman - Pascani - lasi - frontiera MD
18.|(Coridorul Transfrontalier "Prut" CTF 1|ETCS nivel 2|Dupa 2030

- conform PI)
Pascani - Vicsani - frontiera UA

19.|(Coridorul Feroviar de Est CCF 2 -|ETCS nivel 2|Dupa 2030
conform PI)

* Datele sunt estimative si pot varia in functie de finantare / alocari bugetare, iar calendarul lucrarilor poate
suferi modificari.

Nota: Pl - Programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030,
aprobat prin HG 1312/2021 privind modificarea Hotdrdrii Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea
documentului strategic Master Planul General de Transport al Roméniei — PI

Lungimea tuturor sectiunilor de cale ferata apartinand retelei feroviare din Romaénia (conform estimarilor din PI)
este de aproximativ 2.800 km.

Astfel, costul total estimat pentru instalarea ERTMS/ETCS pe sectiunile dezvoltate pand in 2030 este de
aproximativ de 1,206 mld. euro, conform estimarilor interne din si celor din PI.

Este necesar un buget anual pentru implementarea programului din calendarul de implementare prezentat, cu o
esalonare estimata initial pe durata celor 5 ani.

Precizam faptul ca se utilizeaza valorile de referintda de mai jos in conditiile in care piata este foarte volatila,
nivelul preturilor variind foarte mult in functie de nivelul cererii globale la momentul executiei proiectelor.

Fonduri necesare (fara TVA)

Destinatie fonduri
Anul | Anul I Anul llI Anul IV Anul V

Cresterea eficientei procedurilor | mil. euro
de siguranta pentru comunicarea ——
cu trenurile in miscare mil. lei *| 1 139,04 1.292,34 1.368,99 | 1.215,69 | 1.062,39

226,00 256,42 271,63 241,21 210,79

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anul | Anul I Anul llI Anul IV Anul V

Cresterea eficientei procedurilor | mil. euro
de siguranta pentru comunicarea

Ok
cu trenurile Th miscare mil. lei 1.378,24 1.563,73 1.656,48 | 1.470,98 | 1.285,49

273,46 310,26 328,67 291,86 255,06

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro



ANEXA 5 : OBIECTIV SPECIFIC A3: CRESTEREA EFICIENTEI ECONOMICE A ACTIVITATILOR DE
ADMINISTRARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE

A.3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
Actiune strategica A.3.1 Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii
Actiune strategicd A.3.2 Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

Actiune strategica A.3.3 Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii
infrastructurii feroviare

Actiune strategica A.3.4 Optimizarea modelului de business si cresterea nivelului de informatizare a
proceselor

Anexa 5.1: ACTIUNE STRATEGICA A.3.1: CRESTEREA GRADULUI DE MECANIZARE A
ACTIVITATILOR DE INTERVENTII S| MENTENANTA A INFRASTRUCTURII

Majoritatea utilajelor de mecanizare din dotarea CFR SA au vechimi de 15-20 ani, iar utilajele de productie
indigena, tehnologie a anilor ’70 si cu vechimi medii de 40 ani, sunt uzate moral si au performante modeste, iar in
urmatorii ani vor trebui sa fie retrase din exploatare. Prin urmare se impune inlocuirea lor cu masini si utilaje cu
performante ridicate care sa substituie aceste utilaje si sa completeze dotarile anterioare. De asemenea, se
impune dotarea cu mijloace de interventie moderne, cele utilizate Tn prezent avand vechimi de peste 30 ani si
utilizand tehnologii ale anilor '60—'70.

Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii feroviare este necesara atat din
perspectiva cresterii eficientei economice a acestui sector de activitate, cat si din perspectiva sustinerii
performantelor circulatiei trenurilor. De asemenea, in contextul necesitdtii de a implementa programul de
recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare, se pune problema de a creste capacitatea
administratorului infrastructurii de a realiza in regie proprie lucrari de refactie a liniilor curente si directe.
Cresterea gradului de mecanizare are ca efect direct cresterea productivitatii activitatilor de mentenanta a
infrastructurii feroviare, ceea ce conduce la reducerea costurilor unitare in acest sector de activitate al
administratorului infrastructurii feroviare.

Pe de altd parte, cresterea productivitatii activitatilor de mentenanta a infrastructurii feroviare are ca efect
reducerea duratelor de executie a lucrarilor de mentenantd, precum si reducerea duratelor de interventie in caz
de deranjamente si/sau in diverse situatii cu caracter exceptional. Aceasta inseamna reducerea duratelor de
ostilizare a circulatiei trenurilor, cu consecinte privind reducerea intarzierilor si, implicit, reducerea gradului de
limitare a vitezelor comerciale ale trenurilor.

Elemente ale strategiei de crestere a capacitatii administratorului infrastructurii feroviare de realizare in regie
proprie a lucrarilor de refactie a caii

n anexa 2 a fost evidentiatd necesitatea recuperdrii in regim accelerat a restantelor privind reinnoirea infrastructurii
feroviare, cu accent pe reinnoirea liniilor curente si directe. n acest sens a fost propus un program de refnnoire a
infrastructurii, esalonat pe 15 ani.

Unul dintre elementele limitative care au fost luate in consideratie la fundamentarea acestui program se refera la
capacitatea tehnica de realizare a reinnoirilor. Avand in vedere ca in prezent echipamentele de mecanizare aflate
in dotarea administratorului infrastructurii nu acopera necesitatile tehnologice pentru efectuarea cu resurse
proprii a lucrarilor de reinnoire a liniilor, astfel de lucrari pot fi abordate Tn acest moment doar prin contractare cu
firme de constructii specializate in domeniul feroviar. Trebuie insd mentionat ca aceste firme de constructii au
capacitati de productie limitate, care sunt de reguld angajate integral in marile proiecte de modernizare a
infrastructurii coridoarelor feroviare europene. De fapt, din ratiuni de eficienta economica, firmele de constructii
au adoptat o politica de adaptare a capacitatilor tehnice proprii in raport de capacitatea CFR SA de finantare a
lucrdrilor de reinnoire a infrastructurii. In conditiile in care in ultimii 20 de ani CFR SA a asigurat finantare doar in
limita a 5-10 kilometri anual, firmele de constructii au reactionat in consecinta.



Ca urmare, este necesara cresterea capacitatii administratorului infrastructurii feroviare de realizare in regie
proprie a lucrarilor de refactie a caii, ca o garantie a fezabilitatii programului de recuperare in regim accelerat a
restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare.
Strategia de crestere a capacitatii administratorului infrastructurii feroviare de realizare in regie proprie a
lucrarilor de refactie a cadii vizeaza atingerea urmatoarelor obiective:
e realizarea integrala a programului de recuperare in regim accelerat a restantelor privind refnnoirea
infrastructurii feroviare prezentat in anexa 2;
e asigurarea continuitatii serviciilor de transport feroviar pe durata executarii lucrarilor de refactie, prin
reducerea duratelor de inchidere a liniei pentru efectuarea acestor lucrari;
e limitarea fondurilor necesare pentru realizarea programului de recuperare in regim accelerat a restantelor
privind reinnoirea infrastructurii feroviare.

Elemente ale strategiei de crestere a gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii
feroviare

Strategia de crestere a gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii feroviare vizeaza
atingerea urmatoarelor obiective:

- reducerea costurilor unitare, prin cresterea productivitatii rruneii;

- cresterea vitezelor comerciale, prin reducerea duratelor de inchidere a liniei pentru efectuarea lucrarilor de
mentenanta.

Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii include:

- inlocuirea utilajelor grele de cale si a mijloacelor feroviare de transport si interventie ce au durata de
serviciu mult mai mare decat termenele reglementate;

- cresterea productivitatii la lucrarile de reparatii c.f. cu mecanizare grea, odata cu ridicarea nivelului de
performante a rezultatelor finite prin introducerea de tehnologii noi cu beneficii certe in asigurarea
sigurantei circulatiei feroviare;

- scaderea gradului de poluare si a consumurilor de combustibili, prin scoaterea din functiune a masinilor
grele de cale cu vechimi mari de exploatare si prin inlocuirea acestora prin masini cu motoare de generate
noua;

- respectarea normelor de poluare la lucrarile de curatare a balastului;

- cresterea capacitatii de verificare cu ultrasunete a sinelor de cale ferata.

Tabelul urmator prezinta necesarul de dotare a administratorului infrastructurii feroviare, pentru o perioada de
10 ani, cu echipamente destinate cresterii gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii.

Echipamente necesare pentru cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta

Nr S e e I\.Ir. . COft unitarvesvtimat
crt unitati |[mii. euro, fara TVA]
1 | Masina universald de burat linia 8 6.000
2 | Masina de burat linia si aparatele de cale 6 5.500
3 | Masina de curatat balastul caii 6 9.500
4 | Masina de profilat balastul caii 10 4.000
5 | Vagoane specializate pentru transportul pietrei sparte si a materialului 65 1.000
6 | Unitate mobild de intretinere 10 3.000
7 | Stabilizator dinamic al cdii 6 3.500
8 | Masina pentru sudura electrica a liniei prin presiune si contact 4 3.500
9 | Defectoscop cu ultrasunete pentru sine de cale ferata 90 30

Descrierea tehnica a acestor echipamente este inclusa in Anexa nr. 11 a HG 985/2020.



Elemente ale strategiei de crestere a capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii feroviare in
situatii de urgenta

Strategia de crestere a capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii feroviare n situatii de urgenta
vizeaza minimizarea efectelor negative ale unor situatii de urgenta asupra circulatiei trenurilor prin:

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei in conditii normale Tn caz de defectari (deranjamente) ale unor

elemente ale infrastructurii;

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei in conditii normale in caz de evenimente feroviare;

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei in conditii normale in caz de Tnzapezire.
Cresterea capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii feroviare in situatii de urgenta include:

- intdrirea capacitatii de interventie la deszapezire;

- intdrirea capacitatii de interventii la intretinerea;

- intdrirea capacitatii de interventii la evenimente feroviare;

n sectorul Linii

Tabelul urmator prezinta necesarul de dotare a administratorului infrastructurii feroviare, sectorul Linii, pentru o
perioada de 10 ani, cu echipamente destinate cresterii capacitatii de interventie in situatii de urgenta.

Echipamente necesare pentru cresterea capacitatii de interventie in sectorul Linii

Cost total estimat

Nr . . Nr. .. < x

- Denumire echipament unitati [mii. euro*, fara

TVA]

1 | Drezine grele multifunctionale 30 45.000
2 | Pluguri grele de zapada cu turbofreza 8 40.000
3 | Macara feroviara cu brat telescopic 125 tf 4 48.000
4 | Utilaje multifunctionale cu deplasare mixta rutierd/feroviara 29 14.500
5 | Drezina pentru transportul de persoane si materiale, fara macara 8 6.400
6 | Autoutilitard de interventie si mentenanta in ramura Linii 110 6.600

Descrierea tehnica a acestor echipamente este inclusa in Anexa nr. 11 a HG 985/2020.

Tn sectorul Instalatii

Tabelul urmator prezinta necesarul de dotare a administratorului infrastructurii feroviare, sectorul Instalatii,
pentru o perioada de 10 ani, cu echipamente destinate cresterii capacitatii de interventie in situatii de urgenta.

Echipamente necesare pentru cresterea capacitatii de interventie in sectorul Instalatii

Nr . . Nr. Cost total estimat
Denumire echipament T . x

crt unitati| mii. euro, fara TVA

1 | Autoutilitara de interventie si mentenanta in ramura Instalatii 95 5.700

2 | Drezina pantograf 16 145.152

3 Autolaborator PRAM 4 3.698

4 Autolaborator defectoscopie 4 1.871

Fonduri necesare estimate si esalonare

Tabelul urmator sintetizeaza datele de mai sus si prezinta programul minimal de dotare al administratorului
infrastructurii feroviare, pe urmatorii 10 ani, in vederea cresterii gradului de mecanizare a activitatilor de
mentenanta si a cresterii capacitatii de interventie in situatii de urgenta. Tabelul prezinta echipamentele si
cantitatile necesare, precum si costurile estimate de achizitie.



Program de dotare cu echipamente mecanizate si costurile estimate (sinteza)

Nr . . Nr. Cost unitar(fara TVA) | Cost total(fara TVA)
Denumire echipament o " — " T
crt unitati | mii euro | mii lei* mii euro ‘ mii lei*
Mentenanta infrastructurii
1 Masina universala de F)urat linia si aparate 3 6.000 30.240 48.000 241.920
de cale, cu avans continuu
2 | Masina de burat linia si aparatele de cale 6 5.500 27.720 33.000 166.320
3 | Masina de curatat balastul caii 6 9.500 47.880 57.000 287.280
Masina de profilat balastul caii 10 4.000 20.160 40.000 201.600
5 | Vagoane specializate pentru transportul 65 1.000 5.040 | 65.000 | 327.600
pietrei sparte si a materialului steril (40 mc)
Unitate mobila de intretinere 10 3.000 15.120 30.000 151.200
Stabilizator dinamic al caii 6 3.500 17.640 21.000 105.840
3 Masl.na peptru sudura electrica a liniei prin 4 3.500 17.640 14.000 20.560
presiune si contact
9 Defectosc?p cu ultrasunete pentru sine de 90 30 151 2 700 13.608
cale ferata
Total 310.700 | 1.565.928
Interventii Linii
10 | Drezine grele multifunctionale 30 1.500 7.560 45.000 226.800
11 | Pluguri grele de zapada cu turbofreza 8 5.000 25.200 40.000 201.600
12 | Macara feroviara cu brat telescopic 125 tf 4 12.000 60.480 48.000 241.920
13 Utl!aje: muItlf'unS'glonaIe cu deplasare mixta 79 500 5520 14.500 23080
rutierd/feroviara
14 Drezm‘a penvtrle transportul de persoane si 3 800 4032 6.400 37256
materiale, fara macara
15 :Autoutllltarg EIe interventie si mentenanta 110 60 302 6.600 33264
in ramura Linii
Total 160.500 808.920
Interventii Instalatii
16 :’-\utoutllltara de mferventle si mentenantd 95 60 302 5 700 58.728
in ramura Instalatii
17 | Drezina pantograf 16 1.800 9.072 28.800 145.152
18 | Autolaborator PRAM 4 183 922 732 3.688
19 | Autolaborator defectoscopie 4 93 468 372 1.872
Total 35.604 179.440
TOTAL 506.804 | 2.554.288

* curs de referintd: 5,04 lei/euro
Tabelul urmator prezinta programul de achizitionare a echipamentelor necesare. Avand in vedere duratele mari
de livrare si omologare a echipamentelor de acest fel, perioada de 10 ani este structurata in grupe de cate doi ani.



Esalonarea achizitiei de echipamente mecanizate

Nr Nr. | Echipamente achizitionate [nr. unitati]
- Denumire echipament uni_tét anii anii anii anii anii
! i-ii jii-iv | v-vi [vii-viii| ix-x
Mentenanta infrastructurii
1 | Masina universala de burat linia si aparate de cale, cu 8 2 2 2 2
2 | Masina de burat linia si aparatele de cale 6 1 1 2 2
3 | Masina de curatat balastul caii 6 2 2 2
4 | Masina de profilat balastul caii 10 2 2 2 2 2
5 \(agoane s.pecia'lizate' pentru transportul pietrei sparte 65 10 15 15 15 10
si a materialului steril (40 mc)
6 | Unitate mobila de intretinere 10 1 3 3 3
7 | Stabilizator dinamic al caii 6 1 1 1 3
8 | Masina pentru sudura electrica a liniei prin presiune si 4 1 0 1 2
9 | Defectoscop cu ultrasunete pentru sine de cale ferata 90 20 20 20 20 10
Total 33 45 47 48 32
Interventii Linii
10| Drezine grele multifunctionale 30 5 5 5 10 5
11| Pluguri grele de zapada cu turbofreza 8 2 2 2 2
12 | Macara feroviara cu brat telescopic 125 tf 4 1 1 1 1
13| Utilaje multifunctionale cu deplasare mixta 29 8 8 6 7
14| Drezina pentru transportul de persoane si materiale, 8 4 4
15| Autoutilitara de interventie si mentenanta in ramura 11 64 46
Total 70 66 20 19 14
Interventii Instalatii
16 Autouti.l.itaré de interventie si mentenanta in ramura 95 64 31 0 0 0
instalatii
17 | Drezina pantograf 16 4 4 4
18 | Autolaborator PRAM 4 1 1 1 1
19| Autolaborator defectoscopie 4 1 1 1 1
Total 64 37 6 6 6
TOTAL 167 148 73 73 52

Pe baza planului de esalonare a achizitiilor din tabelul de mai sus si a costurilor unitare prezentate mai sus, tabelul
urmator prezinta esalonarea de principiu, Tn aceasta perioada, a costurilor necesare estimate.

Esalonarea costurilor de achizitie a echipamentelor mecanizate
Nr Fonduri necesare [mii euro, fara TVA]
cr Denumire echipament I\.Ir' . anii anii anii anii anii
unitati

t i-ii iiii - iv V- Vi vii - viii iX-Xx
Mentenanta infrastructurii

1 | Masina universalad de burat linia si aparate de 8 0| 12.000 12.000 12.000| 12.000

2 | Masina de burat linia si aparatele de cale 6 5.500 5.500 11.000 11.000 0

3 | Masina de curatat balastul caii 6 0| 19.000 19.000 19.000 0

4 | Masina de profilat balastul caii 10 8.000 8.000 8.000 8.000| 8.000

5 | Vagoane specializate pentru transportul 65 | 10.000| 15.000| 15.000| 15.000| 10.000
pietrei sparte si a materialului steril (40 mc)

6 | Unitate mobila de intretinere 10 0 3.000 9.000 9.000| 9.000

7 | Stabilizator dinamic al caii 6 0 3.500 3.500 3.500| 10.500

8 | Masina pentru sudura electrica a liniei prin 4 0 3.500 0 3.500| 7.000

9 | Defectoscop cu ultrasunete pentru sine de 90 600 600 600 600 300

Total 24.100| 70.100 78.100| 81.600| 56.800

Interventii Linii

10 | Drezine grele multifunctionale 30 7.500 7.500 7.500 15.000| 7.500

11 | Pluguri grele de zapada cu turbofreza 8 0| 10.000 10.000 10.000| 10.000




12 | Macara feroviara cu brat telescopic 125 tf 4 12.000| 12.000 12.000 12.000 0
13 | Utilaje multifunctionale cu deplasare mixta 29 0 4.000 4.000 3.000| 3.500
14 | Drezind pentru transportul de persoane si 8 0 3.200 3.200 0 0
15 | Autoutilitara de interventie si mentenanta in 110 3.840 2.760 0 0 0
Total 23.340| 39.460 36.700| 40.000| 21.000

Interventii Instalatii
16 | Autoutilitara de interventie si mentenanta in 95 3.840| 176.700 0 0 0
Drezina pantograf 16 7.200 7.200 7.200| 7.200
Autolaborator PRAM 4 183 183 183 183
Autolaborator defectoscopie 4 93 93 93 93
Total 3.840| 184.176 7.476 7.476| 7.476
TOTAL 51.280| 293.736| 122.276| 129.076| 85.276

Pe baza datelor prezentate mai sus, tabelul urmator prezinta esalonarea fondurilor necesare pentru urmatorii 5
ani:

Fonduri necesare (fara TVA)
Destinatie fonduri
Anul | Anul I Anul llI Anul IV Anul V TOTAL
Echipamente mil. euro 12,05 12,05 35,05 35,05 39,05 133,25
mentenanta mil. lei* 60,73 60,73 176,65 176,65 196,81 671,58
Echipamente mil. euro 13,59 13,59 111,82 111,82 22,09 272,90
interventie mil. lei* 68,49 68,49 91,02 563,56 111,32 902,89
mil. euro 25,64 25,64 146,87 146,87 61,14 406,15
TOTAL
mil. lei* 129,23 129,23 267,67 740,21 308,14 1.574,47
* curs de referintd: 5,04 lei/euro
Fonduri necesare (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul 11l Anul IV Anul V TOTAL
Echipamente mil. euro 14,58 14,58 42,41 42,41 47,25 161,23
mentenantd mil. lei* 73,49 73,49 213,75 213,75 238,14 812,61
Echipamente mil. euro 16,44 16,44 135,30 135,30 26,73 330,21
interventie mil. lei* 82,88 82,88 91,02 681,91 134,70 1.073,39
TOTAL mil. euro 31,02 31,02 177,71 177,71 73,98 491,45
mil. lei* 156,36 156,36 304,77 895,66 372,84 1.886,00

* curs de referintd: 5,04 leifeuro



Anexa 5.2: ACTIUNE STRATEGICA A.3.2: CRESTEREA NIVELULUI DE CENTRALIZARE A
INSTALATIILOR DE SEMNALIZARE FEROVIARA

in sectorul de management al traficului din cadrul administratorului infrastructurii activeazd in prezent 8.824
persoane, fata de un necesar de 9.853 de persoane. Cea mai mare parte a acestui personal activeaza la nivelul
statiilor de cale ferata si sunt implicati Tn realizarea activitatilor privind managementul sigurantei circulatiei
trenurilor, activitati care utilizeaza ca suport tehnic instalatiile de semnalizare existente.
Pe reteaua feroviara romana exista 917 de statii de cale feratd. Acestea sunt deservite de 951 de instalatii de
semnalizare a circulatiei trenurilor?, cu niveluri diferite de centralizare. Astfel:
» 637 de instalatii de semnalizare (67% din total) sunt centralizate, dintre care:
- 535 de instalatii pe baza de relee (CED - centralizare electrodinamica);
- 14 sisteme pe baza de relee (CED) cu comanda informatizata;
- 88 de sisteme de centralizare electronica;
» 34 deinstalatii de semnalizare sunt de tip CEM (centralizare electromecanica), partial centralizate;
» 280 de instalatii de semnalizare necentralizate.

Directii de actiune

Este evident ca problema lipsei de productivitate analizata mai sus poate fi solutionata prin reducerea necesarului
de personal implicat Tn managementul sigurantei la nivel de statii. Au fost identificate urmatoarele optiuni de
abordare a problemei:

a) Reducerea necesarului de personal prin masuri organizatorice de modificare a procedurilor de exploatare.
Aceasta optiune a fost deja aplicatd in perioada anterioard in mai multe iteratii. in prezent, se poate afirma cd
potentialul acestei optiuni este practic epuizat. Orice alta tentativa de aplicare a acestei optiuni va conduce la
limitari ale traficului din cauza limitarilor de performante induse, astfel incat pierderile rezultate din reducerea
veniturilor ar fi mai mari decat castigurile generate de reducerea costurilor de personal.

b) Reducerea necesarului de personal prin cresterea nivelului de centralizare a unor instalatii de semnalizare.
Continuand rationamentul inceput in finalul capitolului 1 de mai sus, inlocuirea unei instalatii necentralizate cu
una centralizatd fnseamna cd, in loc de un necesar de 3 posturi de lucru pentru deservirea instalatiei
necentralizate, respectiv 15 persoane in regim 12/24, va fi necesar un singur post de lucru, respectiv 5 persoane
in regim 12/24. Trebuie precizat ca reducerea necesarului de personal implicat in managementul sigurantei la
nivel de statii nu inseamn3 o abordare care vizeazd concedieri. In conditiile in care administratorul infrastructurii
se confrunta cu un deficit important de personal calificat in sectorul de management al traficului’, iar tendinta
este de crestere a acestui deficit>, masurile care vizeazd reducerea necesarului de personal creeazi
oportunitatea de a utiliza in mod adecvat personalul existent si de a elimina costurile suplimentare generate de
depasirea regimului normat de munca.

Cresterea nivelului de centralizare a unor instalatii de semnalizare prezinta avantajul ca poate contribui la
cresterea acestor performantelor circulatiei trenurilor deoarece inlocuirea unei instalatii necentralizate cu una
centralizata este in general insotita de reducerea intervalelor de succesiune dintre trenuri.

Singura problema legats de o astfel de abordare este aceea ci implica investitii. In concluzie, singura optiune cu
potential real de reducere semnificativa a costurilor de exploatare prin cresterea productivitdtii activitdatilor de
management al traficului, componenta privind managementul sigurantei la nivel de statii, este cea privitoare la
cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare.

in cele ce urmeaza se va face o trecere in revistd a solutiilor tehnice posibile care fac obiectul unei astfel de
abordari. Selectarea solutiilor aplicabile (optime) trebuie sa facd obiectul unui studiu de fezabilitate
comprehensiv, care sa includa analize cost-beneficiu aferente fiecareia dintre solutiile tehnice posibile.

Cresterea nivelului de centralizare pe liniile cu trafic redus

Liniile cu trafic redus sunt in general dotate cu instalatii necentralizate sau cu instalatii CEM. Tn aceste conditii,
problema de baza care trebuie rezolvata este aceea a centralizarii statiilor. In principiu exista doua tipuri de solutii

1 Numdrul instalatiilor de semnalizare este mai mare decét numdrul statiilor deoarece o statie poate include mai multe grupe
de linii specializate, deservite de instalatii de semnalizare distincte (ex: statiile tehnice si statiile de triaj)

2 Cu consecinte privind cresterea cheltuielilor de personal, din cauza obligatiilor legale de platd a orelor efectuate suplimentar
fatd de programul normat de lucru

3 Ritmul de reducere naturald a personalului din aceastd categorie, prin depdsirea limitei de vérstd pentru pensionare, este
superior ritmului de completare cu personal nou angajat.



tehnice pentru rezolvarea acestei probleme: centralizarea electronica (CE) sau centralizarea electrodinamica pe
bazd de relee (CED). Pentru o eficientda economicd maxima trebuie luate Tn consideratie inclusiv solutii de
comand3 centralizatd a grupurilor de statii. in functie de numérul de statii centralizate si comandate centralizirile
electronice pot fi centralizari electronice de statie si centralizari electronice de linie (2 pana la 5-7 statii). Solutiile
tehnice posibile Tn acest sens sunt: sistemele de tip CTC (Centralized Traffic Control), sistemele de centralizare
electronica de linie si comanda de la distanta a statiilor. Sistemele de tip CTC necesita sisteme de centralizare
electronica la nivel de statie. Prin prisma consideratiilor de mai sus, o astfel de solutie este - foarte probabil —
neeficienta pentru liniile cu trafic redus din punct de vedere economic. Celelalte doua tipuri de solutii vor fi
analizate in continuare. Trebuie precizat ca oricare dintre aceste solutii de comanda centralizata a grupurilor de
statii necesita masuri complementare de acoperire a cerintelor de siguranta, care vor fi prezentate in paragraful c
de mai jos.

a. Sisteme de centralizare cu relee
Se pune problema finlocuirii instalatiilor necentralizate sau a instalatiilor CEM cu instalatii de centralizare
electrodinamica (CED), pe baza de relee. O astfel de instalatie este complet centralizata si necesita un singur post
de lucru (IDM) pentru deservirea sa. Avand in vedere ca instalatiile necentralizate si instalatiile CEM necesita 3
posturi de lucru (IDM plus cate un agent pe fiecare capat de statie sau grupa de linii, inseamna ca centralizarea
statiei conduce la un raport de crestere a productivitatii de 3:1.
n scopul reducerii la minim a costurilor investitiei, este recomandabil s3 se adopte solutia renuntdrii la cerinta
executiei simultane a parcursurilor de circulatie si/sau manevra posibil compatibile. Tn acest fel se simplifica
divizarea statiei in sectiuni izolate, cu consecinte privind:
- reducerea la minim a numarului de circuite de cale,
- reducerea la minim a numarului de semnale si
- simplificarea logicii de siguranta necesare, ceea ce inseamna reducerea la minim a numarului de relee
necesare.
Prin raportare la consideratiile prezentate in anexa 4, conducerea operativa a traficului pe liniile cu trafic redus nu
necesita achizitia automata a datelor privind derularea circulatiei. Ca urmare, nu este necesar, din ratiuni de
eficientizare a conducerii traficului, sa se faca apel la solutii de comanda informatizata a acestor instalatii CED sau
la solutii de interfatare electronica pe linie de control.
Acest sistem de centralizare prezinta avantajul cd se poate realiza cu costuri minime tinand cont de faptul ca
releele si aparatajul rezultat in urma modernizarii/inlocuirii instalatiilor CED cu instalatii CE, poate fi reutilizat.

b. Sisteme de centralizare electronica de linie
Centralizarea electronica de linie este un sistem telematic care asigura comanda centralizatd de la distanta (de la
un post de comanda unic) a macazurilor si semnalelor din mai multe statii succesive. Un astfel de sistem este
deservit de un IDM central si, Tn anumite conditii (a se vedea consideratiile prezentate in paragraful c) nu necesita
IDM la nivelul fiecarei statii. Arhitectura de principiu a unui astfel de sistem este prezentata in figura urmatoare.
Caracteristica de baza a unui astfel de sistem este postul de comanda comanda unic si subsistemul unic care
asigurd selectarea parcursurilor si implementarea logicii de sigurantda pentru toate statiile comandate prin
intermediul sistemului (marcat in figura de mai sus cu denumirea “nucleu de siguranta). La nivelul statiilor sunt
distribuite doar canalele electronice de comanda si control a echipamentelor exterioare precum: macazuri,
semnale, circuite de cale, care constituie subsistemele de executie. Tn principiu, o astfel de solutie este mult mai
ieftind decat solutia centralizarii electronice individuale a statiilor, deoarece componenta de baza a centralizarii
electronice, nucleul de siguranta, este unica pentru toate statiile.
Teoretic, se poate lua 1n calcul si o arhitectura cu post de comanda unic si nucleu de siguranta distribuit la nivelul
statiilor, dar o astfel de solutie se indeparteaza de conceptul centralizarii de linie si este mai apropiata (inclusiv n
ceea ce priveste pretul) de solutia centralizarii electronice individuale a statiilor.



Arhitectura de principiu a unui sistem de centralizare electronica de linie

Domeniul de aplicare recomandabil al unei astfel de solutii este reprezentat de statiile intermediare succesive, de
dimensiuni mici, care nu necesita in mod frecvent activitati de manevra.

n principiu, acest tip de solutie este aplicabil atat pe linii cu trafic redus cat si pe linii cu trafic intens.

Pe linii cu trafic redus, in scopul reducerii la minim a costurilor investitiei, se poate adopta solutia renuntarii la
cerinta executiei simultane a parcursurilor de circulatie si/sau manevra posibil compatibile. in acest fel se
simplifica divizarea statiei in sectiuni izolate, cu consecinte privind:

- reducerea la minim a numarului de circuite de cale si a numarului de semnale,

- reducerea la minim a numarului de canale de control si comanda si

- simplificarea logicii de siguranta necesare.

n plus, tot din ratiuni de limitare a costurilor, se pot utiliza echipamente exterioare recuperate din statiile unde
instalatiile CED au fost inlocuite cu sisteme de centralizare electronica.

Pe liniile cu trafic intens trebuie mentinuta cerinta privind executia simultana a parcursurilor de circulatie si/sau
manevra posibil compatibile, Tn scopul de a asigura valori minime ale intervalelor de succesiune dintre trenuri.
Solutia centralizarii electronice de linie poate contribui semnificativ la cresterea productivitatii activitatilor de
management al traficului si sigurantei la nivelul statiilor. Tn principiu, un astfel de sistem poate asigura comanda
centralizata a unui numar de 5...7 statii intermediare consecutive.

in cazul in care statiile respective sunt dotate initial cu instalatii de semnalizare CEM sau cu instalatii
necentralizate (situatie valabila pe liniile cu trafic redus), fiecare statie este deservita de un IDM si inca doi agenti
la capetele statiei, ceea ce inseamna 15 persoane in regim 12/24. Daca luam in calcul comanda centralizatad a unui
grup de 5 statii, aceasta Tnseamna ca un numar de 5 x 15 = 75 persoane se inlocuieste cu 1 x 5 = 5 persoane (un
IDM central in regim 12/24), ceea ce inseamna un raport de crestere a productivitatii de (minim) 15:1.

n cazul in care statiile respective sunt dotate initial cu instalatii de semnalizare de tip CED (situatie valabild pe
liniile cu trafic intens), fiecare statie este deservita de cate un IDM ceea ce inseamna 5 persoane in regim 12/24.
Daca luam in calcul comanda centralizata a unui grup de 5 statii, aceasta inseamna ca un numar de 5 x 5 = 25
persoane se inlocuieste cu 1 x 5 = 5 persoane (un IDM central in regim 12/24), ceea ce inseamna un raport de
crestere a productivitatii de (minim) 5:1.

Dupa cum s-a aratat anterior, inlocuirea impiegatilor de miscare din statii cu un IDM central care comanda grupul
de statii este posibila numai daca sunt adoptate masurile complementare descrise in paragraful c, necesare
pentru a asigura automatizarea procedurilor de siguranta in care sunt implicati in prezent IDM din statii.

Cresterea nivelului de centralizare pe liniile cu trafic intens

Liniile cu trafic intens sunt dotate in general cu instalatii centralizate. Ca urmare, pe aceste linii nu se pune
problema centralizérii la nivel de statie. in schimb, se poate pune in mod justificat problema concentrarii deciziei
la nivel de grupuri de statii, in scopul de a utiliza un singur IDM pentru comanda macazurilor si semnalelor din mai
multe statii. O astfel de problema are sens pentru grupuri de statii intermediare, unde fie nu se efectueaza
activitati de manevra fie frecventa unor astfel de activitati este suficient de redusa incat sa poata fi definite si
implementate proceduri operationale care nu implica prezenta permanenta a unui agent in statiile respective.

Tn principiu existd doud tipuri de solutii pentru comanda centralizatd a grupurilor de statii: sistemele de tip CEL
(Centralizare Electronica de Linie) -prezentata mai sus si CTC (Centralized Traffic Control)

a. Comanda de la distanta a statiilor de pe liniile cu trafic intens



in cazul existentei mai multor statii intermediare succesive centralizate electronic, comanda de la distant3 a
acestora se realizeaza prin amplasarea posturilor de comanda in cadrul unui centru de comanda al grupului de
statii.

Arhitectura de principiu a unei solutii de comanda de la distanta este prezentata in figura de mai jos.

Arhitectura de principiu a unei solutii de comanda de la distanta a statiilor cu trafic intens

b. Sisteme de tip CTC
Sistemele de tip CTC (Centralized Traffic Control) sunt, in esenta, sisteme destinate sa asigure comanda
centralizata a macazurilor si semnalelor pentru un grup de statii consecutive dotate cu cu sisteme de centralizare
electronica. Arhitectura de principiu a unui astfel de sistem este prezentata in figura urmatoare.

Arhitectura de principiu a unui sistem de tip CTC

Un sistem de tip CTC prezinta unele facilitati suplimentare in raport cu solutile de comanda de la distanta a

statiilor. Astfel:

o n statii sunt mentinute posturile de comand3 ale sistemelor de centralizare electronic, iar sistemul permite
atat regim de lucru cu comanda centrala cat si regim de lucru cu comanda locald. Aceasta permite includerea
in zona condusa a statiilor mari, cu activitate de manevra semnificativa. In aceste statii se mentine IDM din
statie, in principal pentru coordonarea manevrelor, iar comanda parcursurilor de circulatie se poate efectua
centralizat. in acest caz sistemul CTC nu vizeazd cresterea productivititii, ci coordonarea mai eficientd a
circulatiei trenurilor de catre IDM central.

e Sistemele CTC oferad utilizatorului principal (IDM central) facilitdti de monitorizare a circulatiei pe zona
condusa, inclusiv prin identificarea trenurilor in circulatie (prin numarul trenului).

e Sistemele CTC pot oferi inclusiv functii destinate operatorului RC, precum monitorizarea automata a derularii
circulatiei si suportul de decizie pentru redresarea circulatiei (identificarea automata a conflictelor intre
trasele trenurilor). Unele sisteme CTC ofera inclusiv unele facilitati de asistare inteligenta a deciziilor, dar
limitate doar la rezolvarea conflictelor primare (nu si a celor consecutive - a se vedea anexa 9, paragraful
3.2.2). Dupa cum s-a aratat in cadrul anexei 9, in contextul implementarii conceptului CNMT, aceste facilitati
nu sunt necesare deoarece sunt asigurate de sistemele informatice destinate conducerii operative a circulatiei
trenurilor.

c. Masuri complementare necesare



Solutiile tehnice care vizeaza comanda centralizata a unor grupuri de statii vizeaza cresterea productivitatii

activitatilor de management al traficului si de management al sigurantei la nivel de statii, prin inlocuirea IDM din

statii si - eventual, Tn cazul inlocuirii unor instalatii necentralizate - a agentilor de la capetele statiilor/grupelor de

linii cu un singur IDM central care asigura comanda macazurilor si semnalelor pentru intreg grupul de statii

condus prin intermediul noului sistem. Dupa cum s-a aratat anterior, o astfel de bordare poate conduce la un

raport de crestere a productivitatii de minim 5:1, dar care poate depasi chiar valoarea de 15:1.

O astfel de abordare este insa viabild daca se asigura automatizarea tuturor procedurilor de siguranta in care era

implicat personalul in varianta initiala.

in ceea ce priveste agentii care actioneazd la capetele statiilor sau grupelor de linii, procedurile de sigurant3 in

care sunt implicati acestia sunt complet automatizate dacd se implementeaza instalatii de semnalizare

centralizate, de tip CE sau CED.

n ceea ce priveste IDM din statii, acestia sunt implicati si in alte proceduri de siguranta decat cele care se refera la

comanda parcursurilor de circulatie si/sau manevrd. Implementarea instalatiilor centralizate, de tip CE sau CED,

nu asigura automatizarea acestor proceduri. Ca urmare, inlocuirea IDM din statii cu un IDM central necesita

inclusiv solutii de automatizare a acestor proceduri, in scopul de a asigura un nivel de siguranta adecvat al

circulatiei trenurilor in noile conditii. Astfel:

a) Una dintre sarcinile importante ale unui IDM din statie se refera la defilarea trenurilor in circulatie. Aceasta

este o procedura de siguranta care vizeaza verificarea vizuald a urmatoarelor aspecte:

- integritatea trenului (se verifica semnalizarea specifica a ultimului vagon),

- lipsa oricarui pericol de incendiu din cauza osiilor supraincalzite sau a circulatiei cu frinele stranse;

- lipsa oricarui pericol generat de posibila desprindere si iesire din gabarit a unor componente ale materialului
rulant sau ale Tncarcaturii trenului.

Automatizarea acestei proceduri de siguranta necesitd urmatoarele echipamente:

- numaratoare de osii, pentru a verifica integritatea trenurilor in circulatie.

- echipamente pentru detectarea temperaturilor ridicate generate de osii supraincalzite sau de circulatia cu
frinele stranse.

- echipamente pentru verificarea automata a gabaritului de libera trecere, pentru a identifica eventuale
componente desprinse din materialul rulant sau din incarcatura trenului.

b) O alta procedura de siguranta in care este implicat IDM se refera la comunicarea in scris catre mecanicul

trenului a eventualelor modificari neplanificate ale conditiilor de circulatie (ex: introducere sau ridicare a unor

restrictii de viteza). Tn conditiile actuale, cand nu este implementatd o solutie tehnicd de comunicatie de sigurant

cu trenurile Tn miscare, o astfel de comunicare necesita oprirea trenului in statie si transmiterea catre mecanicul

trenului a unui ordin de circulatie scris care specificd noile conditii de circulatie. Automatizarea unei astfel de

proceduri necesitd implementarea unei solutii de comunicatie de siguranta cu mecanicul trenului (a se vedea

prezentarea actiunii A.2.5 in cadrul documentului principal).

c) O altd categorie de proceduri de siguranta in care este implicat IDM din statie vizeazd functionarea

defectuoasa a unor echipamente exterioare ale instalatiei de semnalizare centralizate, precum circuitele de cale

sau macazurile. De exemplu, in cazul in care un circuit de cale arata starea ,ocupat” fara a fi de fapt ocupat cu

material rulant, IDM are obligatia de a verifica vizual pe teren ca nu existd nici un pericol pentru circulatie,

urmand ca apoi sa initieze o comanda de parcurs in regim special, cu asumarea explicita a raspunderii personale

privind Tntrunirea conditiilor de siguranta necesare. Similar, in cazul in care un macaz nu poate fi pe pozitia dorita

sau daca instalatia nu confirma finalizarea actionarii pe noua pozitie, IDM are obligatia de se deplasa la macazul

respectiv in vederea actionarii manuale si/sau a verificarii actionarii pe pozitia dorita, urmand ca apoi sa initieze o

comanda de parcurs in regim special, cu asumarea explicita a raspunderii personale privind intrunirea conditiilor

de siguranta necesare.

n cazul comandarii de la distantd a statiei, solutionarea acestei probleme implicd in primul rand definirea altor

proceduri de siguranta. Pentru a reduce frecventa unor situatii de acest tip, este necesara utilizarea unor

echipamente exterioare cu fiabilitate ridicatd. In anumite limite, poate fi utild inclusiv implementarea unor

sisteme de supraveghere a situatiei din statie prin televiziune cu circuit inchis (CCTV - closed-circuit television).

d) O alt3 responsabilitate a IDM din statie vizeazd coordonarea activititilor de manevrd din statie. In cazul

comandarii de la distanta a statiei trebuie implementate alte proceduri de siguranta care sa nu necesite prezenta

n statie a IDM. Dupa cum s-a aratat anterior, in principiu este recomandabil sa fie comandate de la distanta doar

statii intermediare unde nu se efectueaza in mod frecvent activitati de manevra.

Consideratiile prezentate anterior aratd ca implementarea unei solutii de comanda de la distanta a unei statii

impune obligativitatea implementarii unor sisteme care asigura automatizarea unor proceduri de siguranta in

care este implicat Tn mod curent IDM din statie. Costul total al investitiei privind implementarea unei solutii de



comanda centralizatd a unui grup de statii trebuie sa includa si aceste costuri, iar analiza cost-beneficiu privind
oportunitatea solutiei trebuie efectuata in aceste conditii.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Avand in vedere consideratiile prezentate in capitolele anterioare, pentru perioada urmatoare sunt considerate
prioritare masuri care vizeaza cresterea nivelului de centralizare pe liniile cu trafic redus. Ca urmare au fost
definite doua directii prioritare in acest sens:

a) Un program de dotare a unor sectii de circulatie cu trafic redus cu sisteme de centralizare electronica de
linie. Acest program a fost deja lansat, cu finantare din fonduri europene nerambursabile, si trebuie
finalizat in perioada urmatoare.

b) Centralizarea electrodinamica (CED) a unor statii dotate in prezent cu instalatii de semnalizare
electromecanice (CEM), cu comanda partial centralizatd, cu costuri minime, cu materiale (relee,
aparataj,electroalimentari etc) rezultate in urma modernizarii/inlocuirii instalatiilor CED ci instalatii CE.

Sisteme de centralizare electronica de linie
Avand in vedere beneficiile comenzii centralizate a sectiilor cu trafic redus, administratorul infrastructurii a lansat
un program de instalare a unor sisteme de centralizare electronica de linie, astfel:

LOT 1:
- Bucuresti - Pitesti (statiile Sabareni, Ciocdnesti, Gherghani, Titu, Fusea, Matasaru, Gaesti, Leordeni,
Calinesti, Golesti, Ram. Golesti, Pitesti, Pitesti Nord), de pe raza sucursalelor regionale Bucuresti si Craiova
- Bucuresti- Urziceni (statiile Caciulati, Moara Vlasiei, Fierbinti, Dridu, Armasesti, Urziceni), de pe raza
sucursalei regionale Bucuresti
LOT 2:
- Timisoara Sud - Voiteni - Stamora Moravita (statiile Timisoara CET, Timiseni, Jebel, Voiteni, Deta,
Stamora Moravita), de pe raza sucursalelei regionale Timisoara
- Resita Sud - Caransebes (statiile Cornutel Banat, Brebu, Resita Nord, Resita Sud), de pe raza sucursalei
regionale Timisoara
- Santana - Ciumeghiu (statiile Santana, Simand, Nadab, Chisineu Cris, Zerind), de pe raza sucursalei
regionale Timisoara
- Saratel - Dej (statiile Maghierus Sieu, Sintereag), de pe raza sucursalei regionalei Cluj
- Deda - Saratel (statiile Deda, Rapa de Jos, Monor Gledin, Sieu, Mariselu, Saratel), de pe raza sucursalelor
regionale Brasov si Cluj
- Sacuieni Bihor - Carei (statiile Sacuieni Bihor, Silindru, Valea lui Mihai, Sanisldu, Carei),
- de pe raza sucursalei regionale Cluj
- General Gheorghe Avramescu - Satu Mare - Porumbesti (statiile General Gh. Avramescu, Satu Mare Sud,
Satu Mare, Botiz, Micula, Porumbesti), de pe raza sucursalei regionale Cluj
LOT3:
- Razboieni - Tg. Mures (statiile Gligoresti, Ludus, lernut, Cipau, Sanpaul, Gen.N. Dascalescu, Tg.Mures Sud,
Tg.Mures, Tg.Mures Nord),
- Sibiu - Vintu de Jos (statiile Turnisor, Orlat, Saliste, Apoldu de Sus, Miercurea Sibiului, Cunta, Sebes Alba),
de pe raza sucursalei regionale Brasov.
LOT4:

- Vaslui - lasi (statiile Balteni, Buhaiesti, Rebricea, Scanteia, Grajduri, Barnova, Ciurea), de pe raza
sucursalelei regionale lasi)

- Barlad - Vaslui (statiile Zorleni, Banca, Crasna, Munteni, Vaslui), de pe raza sucursalei regionale lasi

- Tecuci - Barlad (statiile Tecuci, Frunzeasca, Berheci, Nichiseni, Tutova, Barlad), de pe raza sucursalelor
regionale lasi si Galati;

- Veresti - Botosani (statiile Bucecea, Leorda, Botosani), de pe raza sucursalei regionalei lasi

- Bacau - Piatra Neamt (statiile Garleni, Buhusi, Podoleni, Roznov, Piatra Neamt), de pe raza sucursalei
regionale lasi

- Faurei - Galati (Dedulesti, Plopu, Urleasca, Traian Sat, Lacu Sarat, Braila, Baldovinesti, Vadeni, Barbosi,
Pilesti si Galati (Calatori, Brates, HM Tunel)) de pe raza sucursalelei regionale Galati;

- Urziceni - Faurei (statiile Garbovi, Cotorca, Pogoanele, Rusetu, Faurei), de pe raza sucursalei regionale
Galati.



LOT 6:

- Statii CF: Nucet si Tirgoviste , de pe raza sucursalei regionale Bucuresti
LOT 7:

- Statii CF: Amaradia si Bascov, de pe raza sucursalei regionale Craiova
LOT 8:

- Statii CF: Diosig, Biharia, Halmeu, Acas, Busag si Viseul de Jos, de pe raza sucursalelei regionale Cluj
Prin realizarea acestor proiecte, se va asigura cresterea nivelului de centralizare al unor instalatii de semnalizare
prin centralizarea instalatiilor si integrarea acestora in centre de management ale traficului, se rezolva problema
deficitului de personal, contribuie la Tmbunatatirea sigurantei circulatiei trenurilor si conduce la cresterea vitezei
de circulatie pe sectiile modernizate.
Dupa finalizarea lucrarilor de ,,Sporirea eficientei economice si a sigurantei feroviare prin cresterea nivelului de
centralizare al instalatiilor de semnalizare feroviara", se anticipeaza urmatoarele beneficii:
a) reducerea costurilor de exploatare in domeniul conducerii traficului
b) imbunatatirea conditiilor de siguranta a traficului feroviar
c) asigurarea unor conexiuni mai rapide cu alte rute feroviare din zona
d) cresterea atractivitatii si accesibilitatii la transportul feroviar a oraselor si comunelor aflate pe traseu.
Obiectivul general la care contribuie realizarea acestor servicii si lucrari, consta in modernizarea infrastructurii
feroviare de pe sectoarele de cale ferata care fac obiectul proiectului, in vederea indeplinirii ,Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030".
Realizarea obiectivului general va facilita integrarea unui transport durabil intre regiunile Romaniei, contribuind la
dezvoltarea socio-economica a zonelor traversate, imbunatatirea competitivitatii economice a Romaniei si
crearea conditiilor pentru cresterea volumului de marfuri si a numarului de calatori pe reteaua feroviara.

Necesar de finantare

Tabelul urmator sintetizeaza datele si consideratiile prezentate anterior privind fondurile necesare pentru
implementarea programelor prioritare care vizeaza cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de

semnalizare feroviara.

Fonduri necesare ale programelor si proiectelor prioritare privind cresterea nivelului de centralizare a
instalatiilor de semnalizare feroviara

LOT SRCF Statii Tip instalatii centralizare, LEI (fara TVA)
- Sdbdreni, Ciocdnesti, Gherghani, | CEL Sdabareni— Titu (PC — Titu) Bucuresti Pitesti
Lot 1- Sectoare : Titu, Fu.seau,. Matasaru, Gaesti, | CEL Fusea — Calinesti (PC- Gaesti) 381.792.089
. . Bucures Leordeni, Calinesti
—  Bucuresti—Pitest; | ; ’ Bucuresti Urziceni
—  Bucuresti - Urziceni - Cdciulati, Moara Vlasiei, Fierbinti, | CEL Caciulati — Urziceni, (PC
. . L L 191.238.197
Dridu, Armasesti, Urziceni Urziceni)
Lot 1- Sector : Bucuresti Craiova | Golesti, Ram. Golesti, Pitesti, | CE pitesti (+Pitesti N), CE Golesti
— Pitesti Pitesti Nord
- Deviz TOTAL 573.030.286
Lot 2 — Sectoare: - Timisoara CET, Timiseni, Jebel, | CEL Timisoara CET- Stamora 166.692.405
—  Timisoara Sud— Voiteni, Deta, Stamora Moravita Moravita, (PC Voiteni) T
Voiteni-Stam. - Cornutel Banat, Brebu, Resita | CEL Cornutel Banat - Resita Sud, 117 882.445
Moravita; Timisoar Nord, Resita Sud (PC Resita Nord) U
— Resita Sud- | a
C b ’ - a ’ i ’ 3 ’ isi A .
aransebes Sa_ntana_ Simand, N&ddab, Chisineu CEL SantanaZerind, (PC Santana) 121.949.944
—  Santana- Cris, Zerind
Ciumeghiu
Lot 2 - Sectoare: - Madghierus Sieu, Sintereag CEL Maghle.rus pleu - Sintereag 48.324.542
_ saratel- Dei (PC Magh. Sieu)
! - Réapa de Jos, Monor Gledin, Sieu, | CEL Rapa de Jos — Sardtel (PC 135.253.430
—  Deda- Saratel < < x e
T . Mariselu, Saratel Saratel)
—  Sacuieni Bihor- . . o - - o -
. Cluj - Sdcuieni Bihor, Silindru, Valea Iui | CEL Sacuieni Bihor — Carei (PC 175.249.900
Carei - - . . : ’
Mihai, Sanislau, Carei Carei)
~  GenGh Avramescu- - General Gh Avramescu, Satu Mare
S Mare - i’ . CEL General Gh Avramescu- 173.588.341
. Sud, Satu Mare, Botiz, Micula, )
Porumbesti . Porumbesti (PC Satu Mare)
Porumbesti
Lot 2 —Sectoare : Deda Brasov - Deda CE Deda 43.392.465
Deviz TOTAL 982.333.472
Lot 3 —Sectoare: - Gligoresti, Ludus, lernut, Cipau, | CEL Gligoresti -Gen.N. Dascélescu | Razboieni —Tg Mures
—  Razboieni - Tg | Brasov Sanpaul, Gen.N. Dascalescu, | (PC Ludus) 163.073.314
Mures Tg.Mures Sud, Tg.Mures, Tg.Mures | CEL Tg.Mures Sud, Tg.Mures,




LOT SRCF Statii Tip instalatii centralizare, LEI (fara TVA)
—  Sibiu—Vintu de Jos Nord Tg.Mures Nord (PC Tg Mures)
- Turn|$ort Orlat, SaI|.§t.e, A.poldu de CEL Turnisor - Sebes Alba (PC Sibiu — Vintu de Jos
Sus, Miercurea Sibiului, Cunta, saliste) 159 392,215
Sebes Alba U
Deviz TOTAL 322.465.529
- Balteni, Buhadiesti, Rebricea, | CEL Balteni— Ciurea (PC Scanteia) 188.991.245
Scanteia, Grajduri, Barnova, Ciurea
Lot 4 — Sectoare: - i i
o Zorleni, Banca, Crasna, Munteni, | .\ 7,1eni ~vasiui (PC Vaslui) 131.940.596
—  Vaslui—lasi Vaslui
—  Barlad - Vaslui lasi - Frunzeasca, Berheci, Nichiseni, | CEL Frunzeasca — Barlad, (PC 160.603.021
—  Tecuci— Barlad ’ Tutova Barlad Barlad)
- Ver?stl ~ Botosani - Bucecea, Leorda, Botosani CEL Bycecea ~  Botosani 80.888.601
—  Bacau—P Neamt (Botosani)
- Garleni, Buhusi, Podoleni, Roznov, | CEL Garleni - Piatra Neamt, 144.594.626
P Neamt (Roznov)
Lot 4 — Sectoare: Tecuci Galati - Tecuci CE Tecuci 63.533.367
] Deviz TOTAL 770.551.457
CEL Dedulesti — Lacu Sarat (PC
. . Lacu Sarat)
- Dedulesti, VPIopu, VL.JrIeasca, '.I'ra|ar1 CEL Baldovinesti — Filesti (PC 438.245.929
Sat, Lacu Sarat, Braila, Baldovinesti, .
Lot 5 — Sectoare: Vadeni, Barbosi, Filesti, Galati Barbosi)
—  Faurei — Galati Galati ! i T ’ CE Braila
—  Urziceni— Faurei CE Galati
n . CEL Garbovi - Rusetu, (PC
- Garbovi, ) C(?torca, Pogoanele, Pogoanele) 175.373.470
Rusetu, Faurei .
CE Faurei
Deviz TOTAL 613.619.399
Nucet
Lot 6 — statii : Nucet , | Bucures A . CE Nucet, CE Targoviste 33.990.515
n . . Nucet, Targoviste (Sud) -
Targoviste (Sud) ti Targoviste
42.696.397
- Deviz TOTAL 76.686.912
Amaradia
Lot 7- Statii: Amaradia, . . CE Amaradia, CE Bascov 28.730.697
Craiova Amaradia, Bascov
Bascov Bascov
26.103.268
Deviz TOTAL 54.833.965
Lot 8 — Statii : Busag, R . - A .
Acas, Viseul de Jos, | Cluj B.usag., Acas, Viseul de Jos, Diosig, CI.E B.usag, (;E Acas, CE Viseu, CE 149.415.755
LT Biharia, Halmeu Diosig, CE Biharia, CE Halmeu
Diosig, Biharia, Halmeu
Deviz TOTAL 149.415.755
Deviz total lei | 3.542.936.773
euro | 702.963.644
Se propune o esalonare a sumelor necesare pentru o perioada de 5 ani, dupa cum urmeaza:
L . Fonduri necesare (fara TVA)
Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul lll Anul IV Anul V
Cresterea eficientei managementului mil. euro| 140,59 | 140,59 140,59 140,59 140,59
tactic al circulatiei trenurilor mil. lei*| 708,59 | 708,59 708,59 708,59 708,59
* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro
L . Fonduri necesare (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Cresterea eficientei managementului mil. euro| 170,11 | 170,11 170,11 170,11 170,11
tactic al circulatiei trenurilor mil. lei*| 857,39 | 857,39 | 857,39 | 857,39 | 857,39

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro




Anexa 5.3: ACTIUNE STRATEGICA A.3.3: CRESTEREA EFICIENTEI UTILIZARII RESURSELOR
FINANCIARE DESTINATE ADMINISTRARII INFRASTRUCTURII FEROVIARE

La finalul anului 2020 Autoritatea pentru Reforma Feroviara (ARF) a finalizat un proiect cu denumirea ”Studiu de
sustenabilitate si eficientizare a retelei feroviare din Romania”. Scopul proiectului a fost realizarea unei analize de
eficientizare a retelei feroviare din Romania, in principal pe liniille de cale feratd neinteroperabile. in cadrul
proiectului au fost analizate 113 lini de cale ferata, 97 dintre acestea facand parte din infrastructura
neinteroperabila.

Analizele proprii efectuate de CFR SA au identificat linii pe care in cursul anului 2025 nu s-a desfasurat trafic
feroviar si pentru care se pot aplica prevederile art. 27 din OUG 12/1998 privind inchiderea acestora din motive
de eficienta economica.

in conformitate cu prevederile articolului 27 din OUG 12/1998:

“(1) Liniile ferate apartindnd infrastructurii feroviare publice pot fi inchise pentru transport, din considerente
tehnologice sau de eficientd economicd.

(...)

(21) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, pe baza recomanddrilor unor studii de specialitate realizate din
initiativa sa, stabileste si propune spre aprobare, prin hotdrdre a Guvernului, in termen de 30 de zile de la emiterea
avizului de oportunitate de cdtre administratorul infrastructurii, liniile de cale feratd identificate pentru inchidere,
din motive de eficienta economicd.

(..)

(3) Inchiderea liniilor ferate din motive de eficientd economicd, urmatd de conservare sau de dezafectare, se
adoptd prin hotdardre a Guvernului, la propunerea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, cu avizul
Ministerului Apdrdrii Nationale si al autoritdtilor administratiei publice locale interesate.

(4) Costurile ocazionate de conservarea sau de dezafectarea liniilor de cale feratd inchise prin hotdrdrea prevazutd
la alin. (3) se suportd de la bugetul de stat.

(5) Unitdtile administrativ-teritoriale, in colaborare cu administratorul infrastructurii si cu Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, pot stabili solutii de finantare a infrastructurii feroviare de la bugetele locale, in
completarea fondurilor publice alocate administratorului infrastructurii de la bugetul de stat, inclusiv in scopul
mentinerii in exploatare a unora dintre liniile prevézute la alin. (21).”

Avand in vedere studiul ARF si analizele proprii ale CFR SA care evidentiaza pentru unele sectii de circulatie:
- evolutia descendenta a traficului feroviar in perioada 2020-2025,

- interesul scazut al operatorilor de transport feroviar de calatori pentru realizarea transportului de calatori
si marfa,

- starea tehnica necorespunzatoare,

- lipsa implicarii unitatilor administrativ teritoriale (consilii judetene, consilii municipale, primarii) in
sustinerea efectuarii transporturilor de calatori si marfa pe reteaua feroviara adiacenta,

- cheltuielile importante inregistrate de CFR SA pentru mentinerea deschisa pentru circulatia trenurilor a
unor sectii CF,

- problemele directe legate de gestionarea patrimoniului public si privat pe sectiile de circulatie pentru care
nu se fnregistreaza trafic,

- cheltuielile cu personalul alocat deservirii sectiilor de circulatie pentru care nu se inregistreaza trafic,

CFR SA a fnaintat catre MTI o lista a sectiilor CF care sunt inchise circulatiei trenurilor din motive tehnologice sau
sunt deschise circulatiei dar fara trafic feroviar sau cu trafic extrem de redus si, in consecinta, ineficiente din punct
de vedere economic, in vederea demararii procedurilor pentru dezafectare.

n aplicarea prevederilor alin. (22) al art. 27 din OUG 12/1998, MTI a transmis un acord de principiu pentru toate
cele 45 de sectii propuse a fi aprobate pentru inchidere prin hotarare a Guvernului.



Lista sectiilor CF propuse pentru inchidere

Nr. . . . K Ly e
r SRCF Sectia de circulatie m Cauza inchiderii
crt. sectie
1. BUC | Targoviste Nord - Aninoasa 2,8 Starea cail .
necorespunzatoare
2. | BUC | R1Titu-R2 Titu 16, |Stereacaii
necorespunzatoare
3 BUC I.L.(Eara.1.g|aIe - Ditesti - Filipestii de Padure - Gura 16 Starea caii )
Palangii necorespunzatoare
— — . . St aii
4, BUC | Giurgiu Sud - Giurgiu Canal (Princ. Alei) 1,0 area cail .
necorespunzatoare
5. | BUC | Oltenita - Oltenita Port 3 |wreacai
necorespunzatoare
6. CRV | Alexandria - Zimnicea 42,0 Starea cai .
necorespunzatoare
7. CRV | Carbunesti - Albeni 9,3 Starea cai .
necorespunzatoare
8. CRV | Golenti - Poiana Mare 7,0 Starea cai .
necorespunzatoare
9. TIM | Barcea Mica - Hunedoara 9,3 Fara trafic
10. TIM | Ram. Ineu - Cermei 13,1 Starea cai o
necorespunzatoare
11. | TIM | Jebel - Giera 33,1 |S@reacai
necorespunzatoare
12. | TIM | Buzias - Gtaia 31,7 | areacaii
necorespunzatoare
13. TIM | Gataia - Jamu Mare 24,4 | Fara trafic
14. TIM | Livezeni - Lupeni 16,8 Fara traffic
15. TIM | Nadab - Graniceri 19,7 Starea cai .
necorespunzatoare
16. TIM | Carpinis - lonel 31,0 Starea cail .
necorespunzatoare
17. TIM | Jimbolia - Lovrin 27,2 Starea cai .
necorespunzatoare
18. TIM | Lovrin - Nerau 27,3 Motive tehnologice
19. TIM | Subcetate - Hateg 3,9 Starea cail .
necorespunzatoare
20. TIM | Oravita - lam 26,8 Starea cai .
necorespunzatoare
21. | TIM | Jebel - Liebling 9g |>tareacai
necorespunzatoare
22. cl Ciumeghiu - Holod - Vascau 100,2 Starea cail .
necorespunzatoare
23. ClJ Oradea Est - Cordau 10,3 Starea cai .
necorespunzatoare
24. ClJ Oradea Vest - Cheresig 17,1 Starea cai .
necorespunzatoare
25. | ¢ | Cordiu-Holod 39,433 | Producere alunecare de
teren
26. cl Ilva Mica - Rodna Veche 20,7 Starea caii o
necorespunzatoare
27. cl Livada - Bixad 29,3 Starea cail o
necorespunzatoare
28. cl Ram. Bogeu - Popesti 12,7 Starea cdi

neco respunzétoa re




Nr. . . . Km L e
r SRCF Sectia de circulatie . Cauza inchiderii
crt. sectie
rea caii
29. cl Viseul de Jos — Borsa 51 Sta " .
necorespunzatoare
30. BV | Sibot - Cugir 12,3 Fara trafic
31. BV Ucea - Victoria 9,0 Fara trafic
32. BV Ram.Cisnadie - Cisnadie 5,7 Motive tehnologice
33. BV | Sinca Veche - Sercaia 8,9 Trafic redus
34, IS Leorda - Dorohoi 21,5 Starea cail .
necorespunzatoare
35. IS Ram. Floreni - Dornisoara 20,9 Starea caii .
necorespunzatoare
36. | IS | Crasna-Husi 33 |wreacal
necorespunzatoare
37. IS Dolhasca - Falticeni 24,9 Trafic redus
38. | IS | Falciu - Falciu Nord 3,5 |Stareacaii
necorespunzatoare
39. IS Dornesti - Siret 15,8 Starea caii .
necorespunzatoare
. rea caii
40. IS Cacica — Gura Humorului 12,3 Stare " .
necorespunzatoare
41. IS Vama - Moldovita 19,7 | Motive tehnologice
42. IS Dangeni - Saveni 16,8 | Motive tehnologice
43, GL Marasesti - Panciu 17,9 Starea caii .
necorespunzatoare
44, GL | Focsani - Odobesti 10,2 | Motive tehnologice
Starea caii
45. | cT | cap Midia Sitorman 10,4 "
necorespunzatoare
Total km 834,9




Anexa 5.4 : ACTIUNE STRATEGICA A.3.4: OPTIMIZAREA MODELULUI DE BUSINESS SI CRESTEREA
NIVELULUI DE INFORMATIZARE A PROCESELOR

in contextul preocupdrilor privind cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii
feroviare, o directie importanta de actiune trebuie sa vizeze identificarea posibilitatilor de limitare a costurilor
administratorului infrastructurii, fara a afecta parametrii de performanta si siguranta ai infrastructurii feroviare.

in acest context, dezvoltarea sistemelor IT este parte integrantd a strategiei de business si trebuie s3 sustind
obiectivele CFR SA, adaugand valoare si anticipand rezultatele definite in concordanta cu aceste obiective.

Din analiza situatiei actuale se desprinde ca obiectiv principal al informatizarii in perioada de planificare vizats,
integrarea sistemelor, cu urmatoarele beneficii:

- Imbunétatirea integrérii si interoperabilitatii sistemelor, valoarea addugata constand in punerea la dispozitie
a informatiilor corecte si complete oriunde si oricand sunt necesare,

- Facilitarea agilitatii (raspuns rapid), valoarea adaugata constand in realizarea unui mediu in care schimbarile,
ca raspuns la provocari si oportunitati, sa se poata realiza mai rapid.

Din punct de vedere operational sistemele actuale acopera in mod diferit sectoarele de activitate, gradul de
utilizare a functionalitatilor disponibile fiind dependent de nivelul de interes al utilizatorilor directi si de cerintele
de control si raportare din partea managementului respectivelor sectoare. Prin dezvoltarea sistemelor IT
existente si introducerea unor functionalitati noi adaptate cerintelor actuale se urmaresc:

- Reducerea costurilor, prin economii de scala in achizitii, optimizarea fluxurilor de informatii si modernizarea
proceselor operationale si de management IT,

- Tmbuné&tatirea securititii sistemelor, prin protectie mai bun3 mpotriva accesului neautorizat, a pierderii
datelor sau a intreruperilor in functionarea sistemelor,

- Reducerea riscurilor tehnice, prin asigurarea unor servicii de suport bazate pe solutii la standardele IT
actuale.

Aceasta actiune strategica are in vedere valorificarea potentialului care poate fi oferit de optimizarea modelului
de business si cresterea nivelului de informatizare a proceselor. Analizele care urmeaza a fi efectuate trebuie sa se
axeze n principal pe urmatoarele categorii de probleme:

— Operarea pe bazd de bugete multianuale. Bugetele multianuale reprezintd o necesitate stringenta pentru
eficienta activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare, cel putin in ceea ce priveste componenta
pentru exploatare.

— Managementul activelor. Eficienta mentenantei infrastructurii feroviare este influentata in mod decisiv de
implementarea unui model de business orientat spre managementul eficient al activelor, care trebuie sa
includa:

- evidenta detaliata a activelor, atat in ceea ce priveste localizarea geografica si caracteristicile tehnice, cat
si In ceea ce priveste istoricul interventiilor de mentenanta;

- evidenta solicitarilor si a gradului de uzura al activelor;

- identificarea interventiilor necesare privind mentenanta preventiva si/sau corectiva, inclusiv evaluarea
fondurilor necesare;

- planificarea activitatilor de mentenanta preventiva si/sau corectiva;

- monitorizarea realizarii activitatilor de mentenanta preventiva si/sau corectiva;

- gestionarea costurilor activitatilor de mentenanta preventiva si/sau corectiva.

Eficienta unui astfel de model de business pentru managementul activelor este conditionatd de existenta

unui instrument IT performant, care sa asigure suportul tehnic adecvat pentru realizarea obiectivelor sus-

mentionate. De asemenea, trebuie definite si implementate proceduri si metode de lucru adecvate, bazate

pe utilizarea acestui instrument IT, capabile sa asigure valorificarea potentialului unui astfel de instrument de

a Tmbunatati semnificativ eficienta mentenantei infrastructurii feroviare.

— Valorificarea potentialului care poate fi oferit de cresterea nivelului de informatizare a proceselor.

CFR SA dispune deja de un portofoliu important de aplicatii si de infrastructura necesara functionarii
acestora. Aplicatiile existente in portofoliu acopera o parte importanta a sectoarelor operative (exploatare
infrastructura, trafic, siguranta circulatiei, exploatare patrimoniu) si partial sectoarele functionale (financiar-
contabilitate, achizitii-contracte, resurse umane, tehnic-organizare, investitii si reparatii capitale).




Din analiza a rezultat, de asemenea, ca aplicatiile dedicate sectorului exploatare infrastructura feroviara nu
sunt utilizate cu functionalitatea completa (evidentda si management lucrari de intretinere) si nu sunt
integrate cu aplicatiile pentru management financiar (pentru evidenta costurilor de exploatare si
mentenanta).

Principalul beneficiu asteptat in urma eforturilor de utilizare completa a functionalitatilor disponibile in
stadiul actual de informatizare constd in standardizarea modului de lucru la nivelele operationale si
functionale si asigurarea fondului de date, respectiv a informatiilor necesare masurarii performantelor.
Actiunea de integrare are un beneficiu global (pe companie) rezultat din inchiderea fluxurilor de informatii la
nivelul de management financiar-contabil, conditie absolut necesara pentru orice obiectiv de eficientizare,
iar prin completarea gradului de acoperire informatica pe arii functionale vizeaza in principal sectorul
Proiecte Europene, respectiv cresterea eficientei si calitatii in derularea si finalizarea acestora la timp si in
bugetele aprobate. Abordarea ca , portofoliu” cu sustinerea adecvata prin instrumente IT asigura conditii
pentru cresterea ratei de absorbtie si utilizare a fondurilor europene.

De asemenea e importantd consolidarea informatizarii la nivelul strategic central — MIS (Management
Information System). Utilizarea la nivelul managementului CFR SA a unui MIS, chiar intr-o forma simplificata
de Tablou de Bord, se justificd mai ales din perspectiva cerintelor de guvernanta corporativa, dar si din
perspectiva diversitatii si complexitatii activitatilor derulate, care trebuie monitorizate, evaluate, ajustate in
timp util. MIS se poate constitui ca un instrument util de informare si comunicare pentru intreaga echipa
manageriala, dar si in relatia cu mediul extern (clienti, furnizori, alte parti interesate).

Coordonarea cu_exploatarea. Implementarea sistemelor IT din acest capitol nu se referd la actiunile
strategice A.2.1si A.2.2

Sistemele informatice ale CFR SA trebuie sa:

asiste adecvat functiile organizationale in gestiunea activitatilor curente;

permita si faciliteze implementarea rapida a deciziilor manageriale;

ofere in mod integrat informatii corecte si complete despre desfasurarea activitatii companiei si performanta
operationala si economica.

A fost identificata o serie de actiuni necesare:

imbunatatirea utilizarii aplicatiilor existente, prin completarea procedurilor de lucru existente, planificarea
instruirilor periodice pentru utilizatori, implicarea efectiva a managerilor de la nivel operational (central,
regionale, sectii);

realizarea functiilor de integrare / interoperabilitate necesare prin achizitia de servicii si/sau produse,
identificate ca necesare, dupa caz;

asigurarea resurselor tehnice necesare pentru functionarea sistemelor in conditii de fiabilitate si continuitate,
prin planificarea nlocuirilor si/sau asigurarea unor servicii de mentenanta si suport tehnic.

Completarea gradului de acoperire informatica pe arii functionale

in calitate de administrator al unei infrastructuri extinse si complexe, CFR SA detine responsabilitatea unor
proiecte importante de investitii de capital pentru modernizare si reinnoire a infrastructurii feroviare. Aceste
proiecte trebuie tratate ca ,portofoliu”, care trebuie gestionat din mai multe perspective:

Perspectiva ,,intrari”, care include analizele si deciziile asupra rutelor care necesita modernizare, pe baza
nivelului de utilizare istoric si actual (obtinut din sistemele informatice existente), respectiv prognozat, dar si
din perspectiva politicilor si programelor UE de dezvoltare a transportului feroviar (coridoare TEN-T, piata
unica de transport feroviar, interoperabilitate), precum si din perspectiva Master Planului de Transport.
Perspectiva ,executie”, care include managementul complet al derularii programelor, proiectelor si sub-
proiectelor deja aflate in portofoliul aprobat, dar si managementul (operational) al disponibilitatii serviciilor
de infrastructurd feroviara (lucrari pregatitoare in sarcina CFR SA, acordarea inchiderilor, rute alternative)
corelat cu efectul pe termen mediu si lung al reducerii volumului de trafic pe sectiunile in curs de
modernizare.

Perspectiva ,iesiri”, care vizeaza toate procesele de preluare a investitiei, actualizare a sistemelor (bazelor de
date), actualizarea procedurilor operationale.

Pentru completarea cadrului de informatizare a CFR SA actiunile necesare identificate sunt urmatoarele:



— analiza cerintelor de informatizare din ariile functionale care nu sunt acoperite prin aplicatiile / sistemele
existente si intocmirea documentatiilor necesare pentru achizitii,
— realizarea proiectelor de informatizare, in timpul si limita bugetelor aprobate.

Principalul rezultat asteptat vizeaza sectorul Proiecte Europene, respectiv cresterea eficientei si calitatii in
derularea si finalizarea acestora la timp si in bugetele aprobate. Abordarea ca ,portofoliu” cu sustinerea adecvata
prin instrumente IT asigura conditii pentru cresterea ratei de absorbtie si utilizare a fondurilor europene.
Consolidarea informatizarii la nivelul strategic central — MIS (Management Information System)

Nivelul actual de informatizare la CFR SA asigurd deja un fond de date consistent ce poate fi structurat si
consolidat pentru utilizare din perspectiva manageriala strategica. Selectarea si consolidarea datelor provenite din
sistemele operationale si prezentate ca informatii prelucrate si structurate, sub forma de rapoarte periodice,
interogari predefinite sau tablou de bord se materializeaza eficient printr-o aplicatie de tip MIS (Management
Information System). Utilizarea unui MIS ar completa procesul de informatizare al CFR SA.

Actiunile necesare se prezinta astfel:

— identificarea si analiza cerintelor de consolidare si structurare a informatiilor din perspectiva strategica.
— realizarea unei solutii de tip MIS, bazata pe fondul de date pus la dispozitie de actualul nivel de informatizare.

Masuri preconizate:
Masuri_de realizare a sistemului _integrat IT — Arhitectura centrald, sisteme si securitate cibernetica pentru
sistemul informatic feroviar.

CFR SA'isi bazeaza buna desfasurare a activitatii pe doua sisteme cu expunere spre atacuri cibernetice:

1. Sistemul informatic de business feroviar (IRIS)
2. Sistemul de administrare operationala a infrastructurii feroviare (ERTMS)

O caracteristica comuna a ambelor sisteme este caracterul eterogen.

Cele doua sisteme sunt dezvoltate in jurul unor arhitecturi de retea distincte.

Sistemul IRIS utilizeaza reteaua RENTRAD, la care sunt conectati utilizatori din organizatii diferite, cu politici
administrative si de securitate proprii. Implementarile existente nu respecta in mod consistent criteriile de
securitate cibernetica.

Sistemul de administrare operationala a infrastructurii feroviare contine componente extrem de vechi (peste 30
de ani) si componente de ultima generatie (ERTMS).

La nivelul Uniunii Europene s-au adoptat o serie de masuri care sa ofere un context de aplicare a unor masuri cu
rolul de a proteja infrastructura critica pe teritoriul UE.

in conformitate cu prevederile acestor reglementdri extragem cateva activititi si procese considerate servicii
esentiale pentru administratorul infrastructurii feroviare, entitate critica, deservite de sisteme informatice:

— controlul si gestionarea traficului feroviar (supravegherea si reglementarea traficului; semnalizarea;
planificarea traficului; gestionarea traseului trenurilor)

— Intretinerea infrastructurii feroviare

— intretinerea materialului rulant (locomotive, vagoane etc.)

Obiectivele generale ale investitiei constau din:

— cresterea calitatii managementului operational si tactic
— asigurarea protectiei sistemului informatic feroviar.
— integrarea cu obiectivul general al CFR SA referitor la introducerea sistemului ERTMS

Scopul proiectului este de a moderniza arhitectura IT centralda a CFR SA si de a implementa solutii avansate de
securitate cibernetica pentru administratorul infrastructurii.

Proiectul este prevazut a fi finantat cu fonduri europene nerambursabile si se regaseste in cuprinsul anexei 12.

Masuri pentru informatizarea activitatilor asociate domeniului investitii: Platforma software pentru gestiunea
colaborativa a proiectelor si lucrarilor de investitii

Masuri de gestionare a activelor si a proceselor lucrative asociate

Masura vizeaza intreaga organizatie, la toate nivelele (central, regional, unitati) si include achizitia de bunuri si
servicii aferente pentru:



Modernizarea solutiei IRIS-IMA in scopul completarii functionalitatilor actuale si asigurarea interoperabilitatii cu
sistemul de management financiar (e-FIN-CFR) si alte sisteme existente. Se intentioneaza achizitia de software
specializat de tip EAM (Enterprise Asset Management) de o versiune mai noua, compatibila cu standardele 1SO
mentionate. Exista mai multi producatori de software EAM pe piata, cu referinte de implementari in transporturi
si care pot indeplini cu succes cerintele functionale si de conformitate cu standardele. Serviciile aferente vor
include redefinirea structurilor de date, suport pentru migrarea datelor existente deja, suport pentru adaptarea
proceselor de business, in care este inclusa utilizarea sistemului IRIS-IMA

Masuri de realizare a Centrului de date alternativ/de rezerva - Disaster Recovery center pentru sectorul feroviar in
vederea asigurarii continuitatii activitatilor operationale CFR-SA

Achizitia unui centru de date mobil, modularizat/ containerizat si scalabil, livrat Tn mai multe structuri
standardizate transportabile, ce contin toate componentele de alimentare cu energie, energie de rezerva (UPS);
climatizare servere, instalatie anti-incendiu, control acces.

Pentru a asigura recuperarea rapida a serviciilor critice (planificare si gestiune a circulatiei trenurilor,
administrarea infrastructurii feroviare, gestiunea materialului rulant, controlul transporturilor de marfa si
vanzarea titlurilor de calatorie pentru calatorii feroviari), solutia se bazeaza pe un al doilea centru de date
containerizat, conectat in permanenta la centrul de date primar prin retea dedicata:

e replicare sincrona/asincrona a bazelor de date operationale

e sincronizare a configuratiilor sistemelor de calcul pentru aplicatii

e orchestrare automata a resurselor computationale pentru aplicatii critice

e monitorizare activa si detectare/alertare incidente automat — DCIM (Data Center Infrastructure

Monitoring))

e activare orchestrator de failover (operator uman sau automat)

e Clonare rapida a sistemelor secundare

e Redirectionare trafic si sesiuni utilizator catre sistemele din datacenterul secundar

e Verificare integritate sisteme si reconciliere date

Solutia va garanta continuitatea operatiunilor feroviare in orice situatie.
Fondurile necesare estimate

Este necesar un buget anual pentru implementarea noilor proiecte de digitalizare, propuse a se finanta din PT

2021-2027 si de la bugetul de stat, astfel:

- Platforma software pentru gestiunea colaborativa a proiectelor si lucrarilor de investitii : 6.187.814 lei fara
TVA

- Sistem digital de management al activelor (EAM) : 51.913.000 lei fara TVA

- Centru de date alternativ/de rezerva — Disaster Recovery datacenter pentru sistemul informatic feroviar :
101.778.000 lei fara TVA

cu o esalonare estimata initial, in mod egal, pe durata celor 5 ani.

Fonduri necesare (fara TVA)

Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Optimizare model de business si cresterea mil. euro| 6,34 6,34 6,34 6,34 6,34
nivelului de informatizare a proceselor mil. lei *| 31,98 31,98 31,98 31,98 31,98
* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro
Fonduri necesare (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll | Anul IV Anul V
Optimizare model de business si cresterea mil. euro| 7,68 7,68 7,68 7,68 7,68
nivelului de informatizare a proceselor mil. lei*| 38,69 38,69 38,69 38,69 38,69

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro




ANEXA 6: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.4: MENTINEREA LA NIVEL RIDICAT A SIGURANTEI
CIRCULATIEI TRENURILOR

A.4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare
feroviara
Actiune strategicd A.4.2 Cresterea nivelului de protectie a traficului la trecerile la nivel cu calea ferata

Actiune strategicd A.4.1

Anexa 6.1: ACTIUNE STRATEGICA A.4.1: MENTINEREA NIVELULUI RIDICAT DE SIGURANTA AL
SISTEMELOR DE SEMNALIZARE FEROVIARA

Siguranta circulatiei reprezinta unul dintre atuurile importante ale transportului feroviar in competitia cu
transportul rutier si cu alte moduri de transport, chiar daca in prezent acest avantaj nu poate fi valorificat
suficient din cauza modului asimetric de internalizare a costurilor externe generate de cele doua moduri de
transport. Ca urmare, este importanta mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor, in scopul
conservarii acestui important element de atractivitate a transportului feroviar.

Din perspectiva administrarii infrastructurii feroviare, una dintre directiile de actiune strategica avand ca
obiectiv mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor consta in mentinerea nivelului ridicat de
siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara.

Au fost identificate trei domenii de actiune pentru mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de
semnalizare feroviara, respectiv:

1. Reinnoirea instalatiilor de semnalizare existente

2. Cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de siguranta, prin implementarea unor instalatii de
semnalizare adecvate

3. Mentinerea nivelului de siguranta al sistemelor electronice de semnalizare feroviara.

n continuare sunt prezentate citeva elemente de bazd cu privire la fiecare dintre cele trei domenii de actiune
enumerate.

1. Reinnoirea instalatiilor de semnalizare existente

in conditiile n care 88% dintre instalatiile de semnalizare din statii (care includ 79% din numdrul total de
macazuri) si 83% dintre instalatiile BLA sunt scadente la reinnoire, reinnoirea acestor instalatii trebuie sa
constituie o prioritate in vederea mentinerii sigurantei circulatiei trenurilor. Lipsa reinnoirilor obligda la
mentinerea in functiune a unor componente vechi, cu durata de viata depasita, dificil de ntretinut si care
prezintd o predispozitie crescutd pentru defectare. In aceste conditii, riscul aparitiei unor defectdri cu
consecinte potential periculoase este crescut.

Avand in vedere ca finantarea reinnoirilor reprezintd o problema critica prin prisma cuantumului resurselor
financiare necesare, se pune problema identificarii unor solutii tehnice de reinnoire cat mai putin oneroase
atat in ceea ce priveste valoarea investitiei cat si in ceea ce priveste costurile de exploatare (operare si
mentenanta).

n ceea ce priveste instalatiile pe bazi de relee (CED si BLA) exist3 in principiu urmatoarele optiuni:

a) Refacerea instalatiilor cu relee, fie cu relee noi de acelasi tip, fie cu relee de generatie mai recenta.
Experienta nationala si cea internationala au demonstrat ca instalatiile cu relee satisfac integral cerintele
de siguranta a circulatiei trenurilor.

Avand in vedere ca mentenanta insuficienta a acestor instalatii a condus la diminuarea pana aproape de
extinctie a productiei nationale de relee de siguranta destinate instalatiilor CED si BLA, cu consecinte
privind cresterea preturilor unitare ale acestor relee, trebuie analizate comparativ doua variante de
abordare.



O varianta consta in incheierea unui acord comercial cadru (multianual) cu producatorul national al
releelor de siguranta, care sa conduca la dimensionarea unor preturi acceptabile Tn conditiile in care CFR
SA poate garanta continuitatea in ceea ce priveste politica de achizitie a unor cantitati semnificative de
relee pentru refnnoirea instalatiilor existente.

O alta varianta consta in explorarea pietei internationale in vederea identificarii unor surse alternative de
aprovizionare cu relee de siguranta, In acest caz, orientarea trebuie focalizata pe relee de generatie noua,
ceea ce implica reproiectarea instalatiilor CED si BLA existente.

b) Tnlocuirea instalatiilor cu relee CED si BLA prin sisteme electronice, adicd sisteme de centralizare
electronica (CE)/(CEL) a statiilor, respectiv sisteme de tip BLAI (bloc de linie automat integrat).

Solutia migrarii catre sisteme de centralizare electronica (CE)/(CEL) centralizare electronica de linie implica
costuri mai ridicate. Experienta exploatarii unor sisteme de acest tip a demonstrat ca functionalitatea lor si
nivelul de siguranta sunt similare cu al instalatiilor pe baza de relee. Criterii care stau la baza migrarii catre
sisteme de centralizare electronica sunt:

- cresterea eficientei sistemelor IT de conducere operativa a circulatiei trenurilor, prin integrarea
functionala a acestora cu sistemele de semnalizare, atat pe linie de comanda cat si pe linie de control (a
se vedea in acest sens subcapitolul 4.2 din anexa 9);

- eficientizarea cheltuielilor cu mentenanta si diminuarea numarului de personal necesar intretinerii si
exploatarii instalatiilor.

- reducerea intervalelor de succesiune intre trenuri in statiile mari cu trafic intens, cu consecinte privind
cresterea vitezelor comerciale ale trenurilor, datorita facilitatilor de a multiplica compatibilitatile
parcursurilor de circulatie prin utilizarea unor viteze diferentiate de atacare a acestor parcursuri;

- reducerea solicitarii excesive a IDM din statiile mari, caracterizate prin trafic intens, datorita facilitatilor
de initiere automata a parcursurilor de circulatie programate, ceea ce poate avea efecte privind
reducerea intervalelor de succesiune intre trenuri (cu consecinte privind cresterea vitezelor comerciale)
si reducerea probabilitatii de aparitie a unor situatii perturbate din cauza ostilizarii reciproce a unor
parcursuri de circulatie din statiile respective;

- cresterea productivitatii personalului din sectorul management trafic prin adoptarea unor solutii de
comanda centralizata a unor grupuri de statii.

Prin prisma consideratiilor de mai sus, optiunea de baza ar trebui sa fie modernizarea cu instalatii de
centaralizare electronica (CE)/centralizare electronica de linie (CEL) si ulterior mentinerea tehnologiei cu relee.
Este de preferat a se opta pentru solutii precum centralizarea electronica (CE)/ (CEL) fie din ratiuni de crestere
a productivitatii muncii, fie din ratiuni de crestere a performantelor circulatiei trenurilor. Indiferent de criteriile
pe care se bazeazda alegerea solutiei tehnice, eficienta economicda a optiunii selectate trebuie sa fie
demonstrata printr-o analiza cost-beneficiu bine fundamentatd, realizatda cu instrumentele si metodele
prezentate Tn cadrul actiunii strategice A.2.4 “Planificarea strategicd a infrastructurii si a serviciilor feroviare”.

In ceea ce priveste instalatiile electro-mecanice (CEM), avand in vedere cd inlocuirea componentelor mecanice
este scumpa si nerentabild, optiunile disponibile se refera fie la inlocuirea unor actionari mecanice ale
macazurilor si semnalelor cu actionéri electricel, fie la inlocuirea integrald a acestor instalatii cu sisteme de
semnalizare centralizate.

in cazul inlocuirii cu sisteme de semnalizare centralizatd, se pune problema rezolvirii simultane a cresterii
productivitatii personalului din domeniul conducerii traficului care activeaza in statiile respective. Dupa cum s-
a aratat in cadrul anexei 12, in acest caz exista in principiu urmatoarele optiuni:

i) inlocuirea cu instalatii de centralizare pe baza de relee, de preferat cu functionalitate simplificata, prin care
se asigura centralizarea individuald a statiilor, cu materiale rezultate in urma modernizarii/inlocuirii altor
instalatii CED;

i) inlocuirea cu sisteme de centralizare electronica de linie (pentru comanda centralizatd a grupurilor de
statii).

Indiferent de optiune, eficienta economica a optiunii selectate trebuie sa fie demonstrata printr-o analiza cost-
beneficiu bine fundamentatd, realizata cu instrumentele si metodele prezentate in cadrul actiunii strategice
A.2.4 “Planificarea strategicd a infrastructurii si a serviciilor feroviare”.

1 Este o solutie tehnicd ieftind, dar care mentine nivelul redus de automatizare a procedurilor de sigurantd cu consecinte



2. Cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de siguranta

Procedurile de siguranta sunt proceduri proiectate in scopul de a reduce pana la o limita tolerabila riscul asociat
situatiilor potential periculoase aparute cu ocazia derularii circulatiei trenurilor. De regula, aceste proceduri
constituie un mix de actiuni care trebuie executate de operatori umani si de actiuni executate automat de
instalatiile de semnalizare feroviara. Ponderea celor doua tipuri de actiuni in cadrul unei proceduri de siguranta
este data de functionalitatea proiectata a instalatiei de semnalizare. La limita, pot exista proceduri de siguranta
complet automatizate (executate integral de instalatiile de semnalizare) sau proceduri de siguranta integral
manuale (executate integral de operatori umani).

Teoretic, nivelul de integritate al sigurantei unei proceduri de siguranta nu depinde de gradul de automatizare a
acesteia. Chiar daca existenta unui grad ridicat de automatizare a procedurilor de siguranta genereaza un nivel
mai ridicat de incredere in eficienta acestor proceduri, experienta istorica a cdilor ferate arata ca a fost posibila
obtinerea unui nivel ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor inclusiv in absenta unor instalatii de semnalizare
automatizate. Trebuie Tnsa mentionat ca asigurarea unui nivel ridicat de integritate a sigurantei procedurilor
manuale sau a celor cu nivel redus de automatizare necesita resurse umane numeroase, atat pentru executia
procedurilor respective, cat si pentru instruirea si verificarea activitatii operatorilor umani implicati in executarea
acestor proceduri de siguranta. Din aceste motive, cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de
sigurantd are efecte semnificative in primul rand pe linia cresterii productivitatii activitatilor de management al
circulatiei trenurilor.

Ca urmare, aceasta abordare a fost tratata in cadrul obiectivului strategic specific A.3 “Cresterea eficientei
economice a activitdtilor de administrare a infrastructurii feroviare”, actiunea strategica A.3.3 “Cresterea
nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviard” (a se vedea inclusiv anexa 12), si include:

a) finlocuirea unor instalatii de semnalizare necentralizate sau partial centralizate? cu instalatii centralizate, fie
pe baza de relee, fie electronice, in raport de criteriile mentionate n cadrul anexei 12;

b) comanda centralizata de la distanta a grupurilor de statii, recomandabild inh anumite situatii care au fost
mentionate in cadrul anexei 12;

c) instalarea sistemelor de tip CTC (Centralized Traffic Control), care poate genera cresterea productivitatii
numai cu conditia implementarii masurilor complementare mentionate n paragraful 4.2 din anexa 12,
respectiv:

- instalarea unor sisteme automate pentru numararea osiilor,

- instalarea unor sisteme pentru detectarea automata a temperaturilor ridicate generate de osii
supraincalzite sau de circulatia cu frinele stranse,

- implementarea unei solutii automatizate de comunicatie de siguranta cu mecanicul trenului, pentru
inlocuirea procedurii actuale de comunicare prin ordine de circulatie scrise.

Trebuie precizat ca o altd actiune care vizeaza cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de siguranta

este cea privind automatizarea comunicatiei de siguranta cu mecanicul trenului. Aceasta actiune vizeaza in

principal cresterea vitezei comerciale efective a trenurilor prin eliminarea unor opriri ale trenurilor in parcurs
exclusiv din ratiuni de siguranta, motiv pentru care a fost tratata in cadrul obiectivului specific A.2 “Cresterea
vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fatd de viteza permisd de infrastructura feroviard.

Cresterea punctualitdtii trenurilor”, actiunea strategica A.2.5. Dupa cum s-a aratat mai sus, o astfel actiune

poate fi necesara inclusiv ca o pre-conditie pentru cresterea productivitatii n cazul implementarii sistemelor

de tip CTC.

3. Mentinerea nivelului de siguranta al sistemelor electronice de semnalizare feroviara

in cazul instalatiilor de generatie nous, bazate pe tehnologie electronica si informaticd, se pune problema
asigurarii unui nivel ridicat de eficienta al actiunilor de mentenanta, in scopul de a preveni aparitia defectarilor
potential periculoase. in general sistemele de acest tip sunt previzute cu facilititi de autodiagnoz3, in vederea
semnalarii automate a defectarilor inca de la momentul aparitiei acestora. Aceste facilitati trebuie valorificate
in cadrul unor proceduri de mentenanta capabile sa asigure interventii corective prompte, de natura sa
prevind aparitia defectarilor periculoase si/sau scoaterea din functie a sistemelor sau unor subsisteme.

Solutia tehnica presupune facilitatea oferita de sistemele de service si diagnoza livrate ca parte componenta a
sistemelor de semnalizare céat si cea oferita de alte sisteme: GSM-R, CMT, CCTV de a fi integrate intr-un sistem

2 Gradul de centralizare al unei instalatii de semnalizare este in principiu echivalent cu gradul de automatizare a
procedurilor de sigurantd privind comanda si controlul parcursurilor de circulatie si manevrd



de diagnoza centralizata, cu folosirea avantajelor care decurg din acest fapt. Integrarea sistemelor de diagnoza
privind accesul la informatii se executa la nivel regional si la nivel central.

Sistemul de diagnoza este complet automatizat si ofera:

a) pentru componenta de diagnoza:

- afisarea de mesaje de stare a componentelor hardware ale sistemelor de semnalizare;

- afisarea de mesaje de erori. Mesajele de erori sunt clasificate in functie de importanta si gravitatea
acestora in mesaje cu confirmare si mesaje de informare a stari de defectare (eroare);

- afisarea de mesaje ale evenimentelor;

b) pentru componenta de monitorizare:

- Inregistrarea si arhivarea mesajelor de diagnoza cu posibilitatea de prelucrare a informatiilor pentru a
permite efectuarea de diferite analize si sinteze statistice in functie de cauzele de producere a
deranjamentelor, de tipul elementelor de infrastructura diagnosticate, de datele de identificare a
persoanei care a remediat si a celei care a facut avizarea de deranjament, etc.;

- posibiltatea de consultare on-line de manuale de intretinere si reparatii ale diferitelor sisteme de
semnalizare;

- posibilitatea de transfer a datelor din baza de date pe mijloace de stocare externe;

Componenta de diagnoza nu este echipata cu interfata de utilizator si este capabila sa diagnosticheze mesajele
de la sistemul de centralizare si sa furnizeze lista cu deranjamentele curente pentru componenta de intretinere
a sistemului.

Costuri necesare in urmatorii 5 ani

Dupa cum s-a aratat anterior, o serie de actiuni care vizeaza mentinerea nivelului ridicat de siguranta al
sistemelor de semnalizare au consecinte care fac obiectul altor actiuni strategice, motiv pentru care sunt
tratate Tn cadrul acestor actiuni. Astfel:

a) Tn ceea ce priveste reinnoirea instalatiilor de semnalizare existente:

- refnnoirea instalatiilor de semnalizare cu relee este tratata in cadrul actiunii strategice A.1.1 ,Reinnoirea
infrastructurii feroviare”;

- inlocuirea instalatiilor cu relee CED si BLA prin sisteme electronice reprezinta o optiune adoptata pentru
modernizarea infrastructurii coridoarelor europene, motiv pentru care este tratata in cadrul obiectivului
strategic specific B.1 ,Reinnoirea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale”;

b) Tn ceea ce priveste cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de siguranta (a se vedea capitolul 2
de mai sus):

- inlocuirea unor instalatii de semnalizare necentralizate sau partial centralizate cu instalatii centralizate
este tratata Tn cadrul actiunii strategice A.3.3 “Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de
semnalizare feroviard”,;

- instalarea sistemelor de tip CTC este tratata in cadrul obiectivului strategic specific B.1 , Reinnoirea si
modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare”, deoarece reprezinta o optiune adoptata pentru
modernizarea infrastructurii coridoarelor europene;

- comunicatia cu trenurile Tn miscare este tratata in cadrul actiunii strategice A.2.5 ,Cresterea eficientei
procedurilor de sigurantd pentru comunicarea cu trenurile in miscare”.

c) Tn ceea ce priveste mentinerea nivelului de siguranti al sistemelor electronice de semnalizare feroviara
(a se vedea capitolul 3 de mai sus) prin implementarea functionalitdtilor de diagnoza automata si
monitorizare automata a functionarii reprezintd, de asemenea, o optiune adoptata pentru modernizarea
infrastructurii coridoarelor europene, motiv pentru care este tratata in cadrul obiectivului strategic specific
B.1 ,Reinnoirea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare”.

Ca urmare, costurile necesare ale masurilor prioritare pentru urmatorii 5 ani aferente actiunilor enumerate
sunt precizate n cadrul actiunilor strategice precizate.



Anexa 6.2: ACTIUNE STRATEGICA A.4.2: CRESTEREA NIVELULUI DE PROTECTIE A
TRAFICULUI RUTIER LA TRECERILE LA NIVEL CU CALEA FERATA

Chiar daca in Romania nu se produc decat foarte rar accidente feroviare la trecerile la nivel, calea ferata
romana este cotata cu un indice de performanta scazut in ceea ce priveste siguranta.

Aceasta situatie aparent paradoxala este generata de faptul ca aceste accidente sunt in fapt accidente rutiere,
care sunt generate de nerespectarea de catre conducatorii auto a semnalizarilor de siguranta rutiera in zona
trecerilor la nivel cu calea ferata, dar sunt contabilizate in contul transportului feroviar.

Tipul de semnalizare a trecerilor la nivel este stabilit in raport cu prevederile legislatiei nationale si europene
in vigoare.

Tabelul urmator arata situatia trecerilor la nivel existente la sfarsitul anului 2024 pe reteaua feroviara romana:

Protectie activa Prote:ctvie
) ) pasiva
Tip protectie BAT SAT Barier.e Indica.toare Total
Mecanice rutiere
SRCF Bucuresti 46 60 44 214 364
SRCF Craiova 27 69 103 270 469
SRCF Timisoara 53 142 70 593 858
SRCF Cluj 49 112 80 835 1.076
SRCF Brasov 96 113 14 539 762
SRCF lasi 36 183 29 697 945
SRCF Galati 31 92 13 205 341
SRCF Constanta 24 39 12 125 200
Total 362 810 365 3.478 5.015

Strategia CFR SA se axeazad pe modernizarea instalatiilor de semnalizare la trecerea la nivel cu calea ferata, iar
in cazul proiectelor de modernizare a infrastructurii feroviare, inclusiv pe solutii de desfiintare a trecerilor la
nivel si Tnlocuirea cu pasaje denivelate.

Tabelul si graficul ce urmeaza arata numarul de treceri la nivel la care au fost modernizate instalatiile de
semnalizare in perioada 2021-2025:

Modernizari ale instalatiilor de semnalizare de la
trecerile la nivel cu calea ferata
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Anul Anul Anul Anul Anul Total
2021 2022 2023 2024 2025
Nr de 'Frecer.| la myel la care a.u fost 54 16 2% 19 32 177
modernizate instalatiile de semnalizare

Modernizarea instalatiilor de semnalizare de la trecerile la nivel cu calea feratd au constat indeosebi in dotarea
cu instalatii BAT (cu semibariere).

Tabelul si graficul ce urmeaza prezinta evolutia numarului de instalatii BAT/SAT in perioada 2020-2025:

Protectie activa Protectie pasiva
2020 | 252 888 436 3449 5.025
2021 | 292 869 430 3434 5.025
2022 | 326 853 430 3416 5.025
2023 | 351 843 391 3430 5.015
2024 | 362 810 365 3478 5.015
2025 | 373 805 364 3472 5.014

Existd o Tmbunatatire a raportului instalatiilor de semnalizare BAT /SAT de la 0,28 (252/888) in 2020 la 0,46
(373/805) in 2025
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Strategia de modernizare a instalatiilor de semnalizare de la trecerile la nivel cu calea ferata

Cresterea nivelului de siguranta a traficului rutier la trecerile la nivel este prevazuta in proiectele de
modernizare a infrastructurii feroviare, desfasurate la nivel central si regional, aflate in diferite stadii de
implementare:

A.

Proiecte de modernizare a infrastructurii aferenta coridoarelor europene

Km 614 — Simeria — tronsonul este compus din 4 loturi (2A, 2B, 2C si 3) aflate in etapa de executie;
Simeria — Sighisoara — tronsonul este impartit in 2 loturi (Simeria — Coslariu si Coslariu — Sighisoara) se
efectueaza teste in vederea receptia la terminarea lucrarilor;

Sighisoara — Brasov — tronson este Impartit in 3 loturi (Sighisoara — Cata, Cata — Apata, Apata — Brasov)
aflate Tn executie;

Brasov — Predeal - Studiu de Fezabilitate;

Predeal — Bucuresti - Constanta — tronsonul este compus din 3 loturi (Centru National de Management
al Traficului, Predeal — Bucuresti, Bucuresti — Constanta) in stadiu de achizitie a lucrarilor de



B.

implementare a sistemului ERTMS; Tronsonul Buftea — Brazi realizat ca Proiect Pilot se afld in
exploatare;

Cluj Napoca — Episcopia Bihor — tronsonul este impartit in 4 loturi (Frontiera Ungaria — Alesd, Alesd —
Poieni, Poieni — Aghires, Aghires — Cluj Napoca) se afla in executie;

Caransebes — Timisoara — Arad — tronsonul este Tmpartit in 4 loturi (Caransebes — Lugoj, Lugoj -
Timisoara Est, Timisoara Est — Ronat, Ronat — Arad) care se aflad in executie;

Craiova - Caransebes este compus din 6 loturi (Craiova — Filiasi, Filiasi — Igiroasa, Igiroasa — Drobeta
Turnu Severin, Drobeta Turnu Severin — Baile Herculane, Badile Herculane — Poarta, Poarta —
Caransebes) aflate in diferite stadii de contractare;

Craiova — Bucuresti compus din 2 loturi (Craiova — Rosiori Nord, Rosiori Nord — Bucuresti) - Studiu de
Fezabilitate;

Coslariu — Cluj Napoca — elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic;

Apahida — Suceava — tronsonul este impartit in 3 loturi (Apahida- llva Mica, llva Mica Pojorata, Pojotata
- Suceava) elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic;

Ploiesti Triaj — Darmanesti — Vicsani Frontierd - tronsonul este impartit in 5 loturi (Ploiesti Triaj —
Facsani, Focsani — Roman, Roman — lasi Frontierd, Pascani — Darmanesti, Darmanesti — Vicsani
Frontiera) elaborare Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic;

Proiecte de modernizare a instalatiilor de centralizare a instalatiilor de semnalizare

Proiectul ,Sporirea eficientei economice si a sigurantei feroviare prin cresterea nivelului de centralizare al
instalatiilor de semnalizare feroviarad” Lot 1 - 8 este in stadiul de achizitie a lucrarilor de proiectare si executie,
derulate de catre SRCF Bucuresti (lot 1 si 6), Craiova (lot 7), Cluj (lot 2 si 8), Brasov (lot 3), lasi (Lot 4) si Galati

(lot 5).

C.

Proiecte de modernizare a trecerilor la nivel cu calea ferata

Proiecte de modernizare a 160 de treceri la nivel cu calea ferata (cate 20 treceri la nivel pe raza fiecarei SRCF)
se afla in prezent in diferite stadii de achizitie a lucrarilor de proiectare si executie.

Achizitia lucrarilor de proiectare si executie a lucrarilor de modernizare a trecerilor la nivel succede finalizarii
studiilor de fezabilitate, prin care au fost prioritizate pentru modernizare 40 de treceri la nivel de pe raza
fiecdrei Sucursale Regionale, si apoi selectate 20 dintre acestea.

Costurile estimate pentru modernizarea unei treceri la nivel se ridica la valoarea de 1 mil. euro.



ANEXA 7 : OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A5: CRESTEREA EFICIENTEI ENERGETICE SI
REDUCEREA NIVELULUI DE POLUARE

A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
Actiune strategica A.5.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

Actiune strategica A.5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice

Actiune strategica A.5.3 Cresterea eficientei energetice a cladirilor tehnice

Anexa 7.1: ACTIUNE STRATEGICA A.5.1: CRESTEREA GRADULUI DE ELECTRIFICARE A
RETELEI FEROVIARE

Necesitate si oportunitate

Unul dintre obiectivele politice ale Uniunii Europene in domeniul transporturilor vizeaza reducerea emisiilor
de gaze cu efect de serd, emisiilor de substante poluante si reducerea dependentei de petrol. Transportul
feroviar raspunde Tn mod natural acestor cerinte prin promovarea tractiunii electrice, mai ales ca acest tip
de tractiune are si avantajul unor costuri mai mici decat in cazul tractiunii diesel.

Reteaua feroviara include 4030 km de linie electrificata (figura urmatoare), care reprezinta mai putin de
40% din lungimea totala a retelei.

Gradul de electrificare al retelei feroviare romane este inferior mediei Uniunii Europene, unde ponderea
liniilor electrificate este de peste 53%.

Ca urmare, necesitatea cresterii gradului de electrificare a retelei feroviare romane deriva pe de o parte din
obligatia - in calitate de stat membru UE - privind alinierea la politica europeana in domeniul transporturilor,



iar pe de altd parte din necesitatea interna de a asigura reducerea dependentei de petrol a economiei
nationale si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si a emisiilor de substante poluante.

De asemenea, pentru asigurarea tractiunii electrice feroviare, reteaua feroviara din Romania are un numar
de 77 substatii de tractiune electrica. Dintre acestea o parte au fost modernizate sau sunt in curs de
modernizare cu ocazia proiectelor aflate in derulare.

Retehnologizarea instalatiilor de energoalimentare, bazatda pe folosirea unor echipamente de ultima
generatie cu fiabilitate ridicata si structurata pe zonele de activitate a Sectiilor de Electrificare. Aceasta va
duce, in urma finalizarii lucrarilor de retehnologizare, la o reorganizare coerenta si eficienta a activitatii de
intretinere si exploatare, cu reducerea semnificativa a costurilor necesare mentinerii in functiune a acestor
instalatii.

Descriere sintetica a actiunii

Se pune problema cresterii gradului de electrificare al retelei feroviare prin electrificarea unor sectiuni de
cale feratd, cu focalizare asupra liniilor retelei TEN-T. Programul Investitional prevede electrificarea pana in
anul 2030 a urmatoarelor linii de anvergura mare:

:lr: Relatia Valc[);riﬁ :Zt:;‘;até Lu[rlm(ir]ne Apartine retea
1 Bucuresti - Giurgiu Fr. 198,24 96 TEN-T Central
2 Darmanesti - Vicsani 57,00 30 TEN-T Central
3 Timisoara - Stamora Moravita 106,40 56 TEN-T Central
4 Craiova — Calafat 182,40 106 TEN-T Central
5 Apahida - Cluj-Napoca - Episcopia Bihor 477,40 158 TEN-T Global
6 Constanta — Mangalia 100,60 43 Alte retele

n toate cazurile, electrificarea se realizeazd concomitent cu reabilitarea liniilor respective, motiv pentru
care in coloana 7 este prezentata si prioritatea la refnnoire prezentata in anexa 2.

Totodata sunt propuse spre electrificare o serie de sectii de circulatie de anvergura medie prin care se
vizeaza reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd, emisiilor de substante poluante, reducerea
dependentei de petrol si crearea unor bucle feroviare electrificate pentru eficientizarea traficului de marfa.
Urmeaza demararea actiunii de realizare a studiilor de fezabilitate, respectiv proiectare si executie.

Aceste sectii fac parte din reteaua TEN-T si se regdsesc in tabelul de mai jos:

Regionala Sectie de circulatie — studiu de fezabilitate
Bucuresti Bucuresti (Chitila) — Titu - Pitesti
Craiova Pitesti — Slatina - Craiova
Timisoara Arad (Udvinisu Nou) — Boiu Bihor

Boiu Bihor - Oradea

Cluj Oradea - Carei — Satu Mare

Satu Mare - Baia Mare — Jibou - Dej

lasi Tecuci Nord — Barlad — Vaslui — lasi (Nicolina)

Urmatoarele proiecte de electrificare sunt de anvergura mai mica si au ca scop pe langa reducerea emisiilor
de gaze cu efect de sera, emisiilor de substante poluante si reducerea dependentei de petrol, asigurarea
legaturilor lipsa cu sectiunile feroviare aflate pe TEN-T, respectiv:




Regionala Sectie de circulatie — studiu de fezabilitate

Bucuresti Titu — Targoviste

Caracal — Piatra Olt — Ra@mnicu Valcea
Ramnicu Valcea — Podu Olt

Craiova

Razboieni —Tg. Mures

Copsa Mica - Sibiu

Brasov Brasov — Podu Olt

Podu Olt — Sibiu — Vintu de Jos
Deda — Tg.Mures

Veresti - Botosani
Bacau — Piatra Neamt - Bicaz

lasi

Constanta Ciulnita — Slobozia — Tandarei

De asemenea, se propune modernizarea unui numar de 24 substatii de tractiune electrica care nu fac parte
din proiectele aflate in derulare.

Aceste substatii de tractiune au fost proiectate si realizate in cursul anilor 80, in baza tehnologiei existente
si cu materialele disponibile la acea data. Consumurile tehnologice si pierderile energetice ale acestor
instalatii au valori semnificative care exced cerintelor actuale.

n substatiile de tractiune electrici feroviard o pondere important3 a pierderilor tehnologice de energie
revine pierderilor in transformatoarele de putere. De asemenea, procesul de intrerupere al arcului electric
realizat Tn mediu de ulei conduce la descompunerea acestuia si la emisii de substante poluante in
atmosfera si in mediu.

Destinatia investitiei este inlocuirea actualelor instalatii de energoalimentare existente Tn substatiile de
tractiune electrica si a instalatiilor aferente respectiv implementarea unui sistem de teleconducere la
nivelul dispecerului energetic feroviar.

Noile instalatii de energoalimentare realizeaza urmatoarele functiuni:

— asigurd functionalitatea instalatiilor de energoalimentare in conditii de eficienta energetica sporita si
reducerea amprentei de carbon;

— asigura transferul fiabil si continuu al energiei de la sistemul de alimentare cu energie electrica pentru
tractiunea feroviara la materialul rulant conform prevederilor Regulamentului 1301-2014 al Comisiei
Europene;

— asigura conducerea operativa integrata prin dispecer feroviar, ceea ce permite reorganizarea coerenta
si eficienta a activitatii de intretinere si exploatare si reducerea semnificativa a costurilor (reducerea
personalului operativ si de mentenanta, reducerea cheltuielilor materiale).

Pentru cele 24 Substatii Electrice de Tractiune propuse spre modernizare prezentate in tabelul de mai jos

urmeza realizarea de studii de fezabilitate/DALI, respectiv proiectarea si executia:

Regionala Sectia IFTE Substatie tractiune electrica
Bucuresti Ploiesti Ploiesti Vest
Craiova Tirgu Jiu Plopsoru, Parangu, Barbatesti
Deva Pui, Petrosani
Timisoara
Caransebes Resita
Cluj Dej Sarata
Miercurea Ciuc Deda, Toplita, Voslabeni
Brasov
Brasov Tusnad, Sfantu Gheorghe
Adjud Bolovanis, Caralita, Onesti
Galati
Galati Barbosi, Lacu Sarat, Faurei, Murgeanca




Regionala Sectia IFTE Substatie tractiune electrica

Fetesti Lehliu, Ciulnita
Constanta

Constanta Mircea Voda, Palas

Notd : IFTE — Instalatii fixe de tractiune electricd
Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

n contextul politicilor europene actuale, in urmatorii 5 ani sunt considerate prioritare toate proiectele de
electrificare prezentate in descrierea de mai sus.

Costuri estimate

Avand in vedere faptul ca lucrarile de electrificare prioritare prevazute Programul Investitional sunt incluse
in proiecte mai ample de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare, proiectele respective si
costurile aferente sunt prezentate in cadrul altor actiuni strategice.

Suplimentar fata de proiectele majore mentionate mai sus, au fost demarate procedurile necesare pentru
lansarea achizitiilor aferente studiilor de fezabilitate pentru electrificarea 18 sectii de circulatie ale
infrastructurii feroviare.

Tn urma analizei de piatd au fost stabilite urméatoarele valori estimative si neangajatorii pentru realizarea
studiilor de fezabilitate:

Valoare estimata
Regionala Sectie de circulatie pentru SF
(mil. lei)
. Bucuresti(Chitila) — Titu — Pitesti 34,5
Bucuresti - " -
Titu — Targoviste 12,5
Pitesti — Slatina - Craiova 25,5
Craiova Caracal — Piatra Olt — Ramnicu Valcea 36,0
Ramnicu Valcea — Podu Olt 40,0
Timisoara | Arad (Udvinisu Nou) — Boiu Bihor 12,5
Boiu Bihor - Oradea 22,0
Cluj Oradea - Carei — Satu Mare 35,0
Satu Mare - Baia Mare — Jibou - Dej 52,5
Razboieni —Tg. Mures 21,0
Copsa Mica - Sibiu 15,0
Brasov Brasov — Podu Olt 33,0
Podu Olt — Sibiu — Vintu de Jos 37,0
Deda — Tg.Mures 17,5
Tecuci Nord — Barlad — Vaslui — lasi (Nicolina) 29,0
lasi Veresti - Botosani 11,0
Bacau — Piatra Neamt - Bicaz 16,0
Constanta | Ciulnita — Slobozia — Tandarei 29,0
Total 415,5

Avand in vedere ca valoarea unui studiu de fezabilitate reprezinta aproximativ 3% din costurile investitiei
totale pentru realizarea acestui obiectiv de investitii, rezultd ca valoarea totala necesara implementarii
proiectelor este:

Valoare estimata

Obiectiv de investitii: Electrificarea a 18 sectii de circulatie - F——
(mil. euro) (mil. lei)

Faza SF 82,44 415,50

Total proiecte 2.748,02 13.850,00




Pentru modernizarea unui numar de 24 substatii de tractiune electrica care nu fac parte din proiectele
aflate in derulare, in urma studiului de piata efectuat in vederea achizitionarii studiului de fezabilitate/DALI

au rezultat urmatoarele valori:

SRCF Sectia IFTE Substatie tractiune electrica Valoare estimata
SF/DALI
(mil. lei)
Bucuresti Ploiesti Ploiesti Vest 8,34
Craiova Tirgu Jiu Plopsoru, Parangu, Barbatesti 12,90
Timisoara Deva Pu|,. Petrosani 14,10
Caransebes Resita
Cluj Dej Sarata 8,60
Brasov Miercurea Ciuc Deda, Toplita, Voslabeni 16.90
Brasov Tusnad, Sfantu Gheorghe ’
Galati Adjud Bolovanis, Caralita, Onesti 19.50
Galati Barbosi, Lacu Sarat, Faurei, Murgeanca ’
Constanta | Fetesti Lehliu, Ciulnita 15 70
Constanta Mircea Voda, Palas ’
Total SRCF 1-8 96,04

Fondurile necesare aferente perioadei 2026 — 2030 sunt:

Obiectiv de investitii: modernizarea a 24 substatii de tractiune Valoare estimata
electrica (mil. euro) (mil. lei)
Faza SF/DALI 19,2 96,04
Proiectare si executie 146,80 739,87
Total 166,00 835,91
Valoarea investitiilor esalonata pe durata celor 5 ani se prezinta in felul urmator:
L . Fonduri necesare (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul 111 Anul IV Anul V
Electrificarea a 18 sectii de mil. euro 549,60 549,60 549,60 549,60 549,60
circulatie mil. lei*| 2.770,00 | 2.770,00 | 2.770,00 | 2.770,00 | 2.770,00
Modernizarea unui numar de 24 mil. euro 0,00 9,60 9,60 73,40 73,40
substatii de tractiune electrica
aflate pe raza sucursalelor 1-8 mil. lei* 0,00 48,38 48,38 369,94 369,94
Total mil. euro 549,60 559,20 559,20 623,00 623,00
mil. lei*| 2.770,00 | 2.818,38 | 2.818,38 | 3.139,94 | 3.139,94

*Curs euro — 5,04 lei




Anexa 7.2: ACTIUNE STRATEGICA A.5.2: SISTEM DE TELEGESTIUNE A ENERGIEI ELECTRICE
S| DE COMPENSARE A FACTORULUI DE PUTERE IN SUBSTATIILE DE TRACTIUNE

Consideratii generale

Tn conformitate cu prevederile Directivei 2012/34/UE, administratorul infrastructurii feroviare asigurd
tuturor operatorilor de transport feroviar accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviara, inclusiv la
reteaua feroviard electrificatd. Tn acest moment, furnizarea energiei electrice pentru tractiune este
asigurata de catre SC Electrificare CFR SA, pentru intreaga retea feroviara. Din perspectiva prevederilor
Directivei 2012/34/UE, SC Electrificare CFR SA are rolul de operator al infrastructurii de servicii privind
furnizarea energiei electrice pentru tractiune.

ANRE, in calitate de reglementator a solicitat CFR SA sa identifice solutii pentru ca operatorii de transport
feroviar sa-si poata achizitiona energie electrica pentru tractiune din piata concurentiala, pe baza aplicarii
mecanismelor de cerere si oferta. Sistemul de telegestiune asigura suportul tehnic necesar realizarii
achizitiei energie de tractiune in nume propriu, de catre operatorii de transport feroviar si de catre CFR SA.

in conformitate cu angajamentele asumate in cadrul acordului de imprumut semnat cu BERD, a fost
elaborat un plan de eficientizare energetica a administratorului infrastructurii feroviare in perioada 2013-
2026. Acest plan prevede o serie de masuri, printre care si implementarea unui sistem de telegestiune a
energiei electrice de tractiune.

Prin implementarea sistemului de telegestiune, se urmareste o exploatare eficienta a energiei electrice
pentru tractiune, o reducere a consumului acesteia printr-o dimensionare cat mai corecta a necesarului de
achizitionat si implicit o reducere a costurilor cu dezechilibrele aparute intre consumul planificat si realizat.
Cantitatile si valorile energiei electrice achizitionate si livrate vor fi prelucrate cu ajutorul unui pachet de
aplicatii informatice dedicat, care va permite monitorizarea consumurilor de energie electrica pentru
tractiune consumata de substatiile de tractiune, de operatorii de transport feroviar si de CFR SA, atat
pentru o defalcare exacta a acestora, cat si pentru o mai buna prognozare.

Implementarea sistemului de compensare a energiei reactive reprezintd un proiect pilot, in vederea
reducerii consumului de energie reactiva si implicit a costurilor de achizitie a energiei electrice, crescand
totodata disponibilitatea retelei energetice feroviare.

Pentru realizarea acestui proiect de investitii, CFR SA a achizitionat in anul 2012 un studiu de fezabilitate a
carui concluzie este ca: ,proiectul este fezabil si necesitd interventii pentru alocarea de fonduri
nerambursabile pentru implementare”.

Deoarece pana la finalul anului 2025 nu au fost obtinute fonduri pentru implementarea proiectului, si
tinand cont de necesitatea finalizarii acestei investitii, CFR SA are Tn derulare actualizarea revizuirii studiului
de fezabilitate in vederea proiectarii si executiei ulterioare.

Descrierea solutiei tehnice propuse

Sistemul de telegestiune a energiei electrice pentru tractiune achizitionate si livrate reprezinta o
infrastructura de colectare, transmitere si prelucrare a datelor de consum provenite de la substatii,
operatori de transport feroviar si posturi de transformare alimentate din linia de contact electrificata.

Sistemul de telegestiune va fi capabil sa preia si sa prelucreze datele aferente consumurilor de energie
electrica, la o periodicitate stabilitd, (atat pentru energia achizitionata cat si pentru cea furnizata).
Totodata, acesta va emite rapoarte, prognoze si situatii de consum, informari operative in vederea
incadrarii in plafoanele de consum convenite.

Sistemul va fi alcatuit din urmatoarele componente:

Subsistemul de telegestiune pentru substatii va colecta automat datele de consum de la acestea si va
permite urmarirea consumului de energie electrica pentru tractiune cu dimensionarea judicioasa a achizitiei
si emiterea de prognoze si rapoarte, creand premisele introducerii la CFR SA a principiilor de management
energetic. Acesta consta n instalarea in cele 77 de substatii de echipamente de masura si transmitere a
datelor de consum (contoare si modeme).




Subsistemul de telegestiune a energiei electrice pentru tractiune consumate de locomotive urmareste
evidentierea si colectarea datelor de consum si geografice inregistrate de contoarele locomotivelor, in
vederea defalcarii precise a cantitatilor consumate si a sumelor platite pentru distributie pe contur.
Subsistemul urmareste implementarea prevederilor celor mai recente standarde si specificatii tehnice de
interoperabilitate.

Aceste subsisteme de masurare locald, vor realiza functiile descrise in familia de standarde SR EN
50463:2018 cu amendamentele ulterioare si vor contine: echipament de masura a consumului de energie
electrica (contor), echipament de localizare prin GPS a consumului, echipament de prelucrare a datelor de
consum, modem GSM/3G, antene GSM/GPS, accesorii.

Pentru reducerea costurilor suportate de CFR SA se va urmari la maximum integrarea dotarilor existente la
bordul locomotivelor, prin reutilizarea componentelor corespunzatoare, existente, asa cum sunt
transformatoarele de masurd. Subsistemul consta in cutii de masurda a consumului, localizare GPS si
transmitere radio, instalate pe fiecare locomotiva.

Subsistemul de defalcare a energiei electrice consumate va permite preluarea datelor de consum. El consta
in tehnica de calcul (servere, statii de lucru, monitoare, modeme) si programe informatice care asigura
colectarea si prelucrarea datelor de consum provenite de la locomotive si substatii. Sistemul va produce
evidente necesare urmaririi consumului global si geografic, pe retea si pe operatori de transport feroviar,
predictii de consum care vor fi necesare pentru achizitia de energie. Acest subsistem se va folosi si la
defalcarea consumurilor proprii CFR SA pe sucursale regionale.

Subsistemul de compensare a energiei reactive si de contorizare integrald va consta in urmatoarele:

Instalarea de echipamente pentru compensare in 2 substatii de tractiune, unde acest lucru este justificat
(Cosna, Barbosi). Echipamentele constau in transformatoare si dulapuri de aparataj montate in incinta
substatiilor de tractiune. Rolul lor este de a compensa factorul de putere si implicit de a reduce
contravaloarea energiei reactive. Sistemul de compensare a energiei electrice reactive va trata atéat
componenta inductiva, cat si cea capacitiva, functie de situatia existenta si de caracteristicile functionale ale
substatiilor de tractiune. Instalatiile de compensare vor fi astfel proiectate incat sa poata fi reamplasate in
alte substatii functie de necesitatile si modificarile aparute in distributia consumului de energie electrica al
CFR SA, prin reasezarea consumului.

Contorizarea integrala a transformatoarelor alimentate din linia de contact si care apartin CFR SA cu
telecitirea si teletransmiterea prin GSM a datelor catre o platforma centrala de la sol. Actiunea consta in
montarea la fiecare transformator de contoare pentru energie.

Avantajele solutiei propuse

Solutia prezenta preia si integreaza rezultatele pozitive din experienta similard a celorlalte administratii
feroviare care deja si-au realizat contorizarea.

n plus, solutia se conformeaz3 cu prevederile previzute de familia de standarde SR EN 50463:2018 cu
amendamentele ulterioare privind contorizarea consumatorilor mobili, care inglobeaza cele mai noi
tehnologii si realizari in domeniu.

Solutia utilizeaza pe cat posibil resursele de comunicatie existente (fibra optica si intranet).

in ceea ce priveste subsistemul de compensare a energiei electrice reactive, el se bazeazd pe o solutie
moderna, de tip dinamic, cu timpi de raspuns mici, pentru a face fata caracteristicilor electrice abrupte,
specifice ale tractiunii electrice feroviare. Principiul ei se bazeaza pe introducerea si scoaterea din circuit a
bateriilor de compensare prin utilizarea de elemente de comutatie statice, de tip semiconductor.

Dupa punerea in functie a investitiei vor fi posibile urmatoarele:

- reducerea costurilor consumatorilor cu energia electrica de tractiune, urmare dimensionarii corecte
a achizitiei, a minimizarii penalizarii de catre furnizori a abaterilor de la prognoza consumului de
energie electrica de tractiune.

- asigurarea premiselor pentru consumatori de a-si alege liber furnizorului de energie electrica
pentru tractiune, din piata libera.

- evidentierea consumului pe zone geografice.

- estimarea precisa a consumului de energie electrica activa.



- eliminarea erorilor si a pierderilor produse prin actualele metode de calcul si verificare manuala in
contextul cresterii explozive a volumului de informatie necesar a fi prelucrat.

- evidentierea transparenta a componentelor de cost al energiei electrice.

- verificarea consumului facturat de furnizorii de energie electrica.

- reducerea costurilor cu energia electrica reactiva.

- inceperea implementarii conceptelor de eficientd energetica si management energetic, conform
reglementarilor legale n vigoare si conform obligatiilor asumate.

Beneficii asteptate

Potrivit devizului general reactualizat la nivelul anului 2022, valoarea totala estimata a achizitiei era de
45.419,00 mii lei, inclusiv TVA.

Analiza financiara la nivelul anului 2022 a fost realizata conform recomandarilor si ghidurilor in vigoare, prin

metoda fluxului net de numerar actualizat.

Indicatorii financiari calculati indica un proiect viabil economic, care produce valoare, avand parametrii
recomandati pentru a primi finantare din partea fondurilor europene. Proiectul demonstreaza beneficii
aduse mediului Tnconjurator si reducerea efectelor adverse asupra acestuia.

Costuri necesare in urmatorii 5 ani
Costul actualizarii studiului de fezabilitate este 20 mii euro fara TVA.

Tindnd cont de evolutia preturilor la energie, materii prime si combustibili, valoarea totala estimata
actualizata este de 68.129,00 mii lei, inclusiv TVA, esalonata in mod egal pe 5 ani, dupa cum urmeaza :

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anull | Anulll Anullll | Anul IV Anul V

Sistem de telegestiune a energiei electrice |  mil. euro 270 270 270 270 270

si de compensare a factorului de putere in
I
substatiile de tractiune mil. lei*| 1363 | 13,63 13,63 | 13,63 13,63

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro




Anexa 7.3: ACTIUNE STRATEGICA A.5.3: CRESTEREA EFICIENTElI ENERGETICE A
CLADIRILOR TEHNICE

Directiva (UE) 2023/1791 a Parlamentului European si a Consiliului din 13 septembrie 2023 privind eficienta
energeticd solicita statelor membre sa intensifice eforturile privind eficienta energetica, vizand o reducere
cu cel putin 32.5% a consumului de energie comparativ cu scenariile de referinta din 2020.

Declaratia politica a Romaniei privind eficienta energetica este transpusa in Strategia Energetica a Romaniei
2025-2035 si Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbdrilor Climatice 2021 - 2030 (PNIESC) si
vizeaza reducerea consumului de energie primara si finald pentru sustinerea tranzitiei catre o economie
competitivd si decarbonizata. Directiile asumate de Romania prin acest angajament politic urmaresc
reducerea consumului de energie primard, contribuind astfel la tintele Uniunii Europene de eficienta
energetica si la implementarea principiului "eficienta energetica Tnainte de toate ", care trebuie aplicat in
scopul cresterii eficientei sectoarelor individuale si a intregului sistem energetic.

Pentru atingerea obiectivelor de crestere a eficientei energetice a sectorului transporturi, cat si inh scopul
reducerii consumului de energie pentru cladirile tehnice care deservesc sectorul transporturilor, au fost
identificate o serie de constructii pentru care este necesara finantare suplimentara celei acordate in
perioada 2021 — 2025.

Prin implementarea tehnologiilor si practicilor de reducere a consumului de energiei, aceste cladiri isi pot
reduce semnificativ amprenta de carbon, contribuind la realizarea obiectivelor sectoriale de mediu. Aceasta
abordare creste nivelul de sustenabilitate si sporeste rezilienta si viabilitatea pe termen lung a retelelor de
transport.

Sunt necesare lucrdri de reinnoire si/sau modernizare a cladirilor situate pe intreaga retea, cladiri care
adapostesc instalatiile si echipamentele tehnice necesare desfasurarii in conditii de siguranta a activitatii
administratorului de infrastructura, cu o valoare estimata de 404,34 mil lei pentru 185 cladiri tehnice.

Precizam faptul ca se utilizeaza valorile de referinta de mai jos in conditiile in care piata este foarte volatila,
nivelul preturilor variind foarte mult in functie de nivelul cererii globale la momentul executiei proiectelor.

Prin urmare, necesarul de finantare pentru reinnoirea/modernizarea cladirilor tehnice necesare functionarii
administratorului de infrastructura se prezinta in modul urmator, cu o esalonare estimata initial in mod egal
pentru urmatorii 5 ani:

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri

Anul | Anul 1l Anul 1l Anul IV Anul V

Proiecte de reinnoire mil. euro| 16,05 16,05 16,05 16,05 16,05

/modernizare a cladirilor
tehnice mil. lei* 80,87 80,87 80,87 80,87 80,87




ANEXA 8: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.6: IMBUNATATIREA CONECTIVITATII RETELEI
FEROVIARE

A6 Imbunitatirea conectivitatii retelei feroviare

Actiune strategicd A.6.1  Demararea unor proiecte noi de investitii
Actiune strategicd A.6.2  Interconectarea cu alte moduri de transport

Perspectiva interconectarii cu alte moduri de transport presupune, pe de o alta parte, dezvoltarea terminalelor
intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii, actiune care iese din sefera de activitate a administratorului
de infrastructura si care prezinta interes pentru operatorii economici care pot dezvolta proiectele propuse atat
in parteneriat public - privat cat si apeland la alte forme de asociere legal constituite cu administratorul
infrastructurii feroviare.

Pe de altd parte, interconectarea cu alte moduri de transport presupune construirea si/sau reinnoirea unor
linii de cale ferata pentru a stabili legatura cu:

a)

b)

c)

transportul aerian, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al caldtorilor. Avand in
vedere dezvoltarea masiva a transportului aerian, care a atins cote modale semnificative atat pe plan
intern cat si pe plan european, devine evidenta necesitatea unor conexiuni feroviare cu principalele
aeroporturi ale tarii deoarece acestea constituie o importanta sursa sau destinatie a unor fluxuri semnificative
de calatori la nivel local. Avand in vedere faptul ca o conexiune feroviara cu aeroportul are un aport
important in fluidizarea traficului de calatori la nivel local, este recomandata implicarea capitalului privat
in astfel de proiecte si, eventual, dezvoltarea proiectelor respective in PPP.

transportul maritim, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al marfurilor. Tn conditiile Tn
care portul Constanta este cel mai important port maritim din flancul estic al Europei, acest atu trebuie
valorificat prin dezvoltarea conectivitatii acestui port cu interiorul continentului european. Conexiunea cu
calea feratd reprezintd o optiune majora de valorificare a potentialului comercial al portului Constanta. Tn
prezent existd conexiuni feroviare adecvate cu portul Constanta, dar eficienta acestora trebuie
imbunatatita, inclusiv din perspectiva consolidarii fluxurilor de trafic feroviar de marfa pe coridorul
european Rin-Dunare. Dezvoltarea terminalelor intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii
depaseste sfera de activitate a administratorului de infrastructura feroviara. Prin urmare, pentru aceste
proiecte este necesard implicarea operatorilor economici interesati in dezvoltarea acestor infrastructuri
de servicii — terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri
de tipul parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul
infrastructurii feroviare.

transportul fluvial, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al marfurilor. Tn conditiile in
care Programul Investitional vizeaza masuri de ameliorare a conditiilor de navigatie pe Dunare, pot deveni
foarte importante din perspectiva traficului feroviar de marfa cele 3 porturi nominalizate a se dezvolta ca
terminale multimodale: Galati, Giurgiu si Drobeta Tr. Severin. Aceste porturi au in prezent conexiuni
feroviare dar, sunt necesare ameliorari ale acestor conexiuni. De asemenea, pentru aceste proiecte este
necesara implicarea operatorilor economici interesati 1n operarea acestor infrastructuri de servicii —
terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri de tipul
parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii
feroviare.




Anexa 8.1 : ACTIUNE STRATEGICA 6.1 DEMARAREA UNOR PROIECTE NOI DE INVESTITII

Reteaua feroviara romana este caracterizata printr-o conectivitate buna a principalelor localitati ale tarii, atat
in ceea ce priveste traficul de calatori cat si traficul de marfuri.

Pentru imbunatatirea conectivitatii retelei feroviare sunt propuse pentru finantare urmatoarele proiecte noi

de investitii:
mii lei (TVA inclus)
. . e . n . Credite
Proiecte de investitii noi propuse la finantare in perioada 2026 - 2030
bugetare
1 | Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Bucuresti 17.975
2 | Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Cluj 36.457
3 | Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Galati 103.637
4 | Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Craiova 103.449
5 | Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF Craiova 169.673
6 | Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF lasi 27.706
Electrificarea si reabilitarea liniei de cale ferata Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor
7 . 3.650.233
(dupa finalizare PNRR)
Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov-Simeria, componenta a Coridorului Rin-
8 | Dunare, pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima de 160 km/h, sectiunea Brasov — 0
Sighisoara, subsectiunile 1.Brasov-Apata, 2.Apata-Cata si 3.Cata-Sighisoara
9 Reabilitarea liniei de cale ferata Roman-lasi-Frontiera-Etapa 1 — Electrificarea liniei de 318,380
cale ferata lasi-Frontiera (RO) - Ungheni (MD)
10 Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti-Focsani-Etapa | Light Modernization-Sectiunea 211.423

Ploiesti Triaj - Valea Calugareasca

Total

4.638.933




Anexa 8.2 : ACTIUNE STRATEGICA 6.2 INTERCONECTAREA CU ALTE MODURI DE TRANSPORT

In ceea ce priveste interconectarea cu transportul aerian, reiteram faptul ca o conexiune feroviara cu
aeroportul are un aport important in fluidizarea traficului de calatori la nivel local, generatoare de traffic si,
implicit de venituri, este recomandata implicarea autoritatilor locale si a entitatilor dispuse sa investeasca
capital privat in astfel de proiecte si, eventual, dezvoltarea proiectelor respective in PPP.

Referitor la dezvoltarea terminalelor intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii, pentru aceste proiecte
este necesara implicarea operatorilor economici interesati Tn dezvoltarea acestor infrastructuri de servicii —
terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri de tipul
parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii
feroviare.

Tn perioada urmétoare sunt considerate prioritare urmatoarele masuri:
a. Modernizarea conexiunii feroviare cu aeroportul international Henri Coanda

b. Conectarea aeroportului international Traian Vuia la reteaua feroviara
c. Realizarea conexiunii feroviare cu Aeroportul International Bragsov Ghimbav.
d. Modernizarea conexiunii feroviare cu portul Constanta

a. Conectarea aeroportului international Henri Coanda la reteaua feroviara

Modernizarea conexiunii feroviare cu Aeroportul International Henri Coanda, cel mai mare aeroport al
Romaniei, parte a retelei TEN-T centrale, care inregistreaza un flux de peste 10 milioane calatori/an are ca
obiective:

1. Dezvoltarea unui sistem de transport combinat care sa permitda legatura transportului aerian cu
transportul feroviar in conditii de siguranta si eficienta;

2. Tmbunatétirea parametrilor infrastructurii feroviare pentru cresterea vitezei maxime de circulatie la
80 km/h pentru trenurile de marfa si, respectiv, la 120 km/h pentru trenurile de calatori;

3. Asigurarea gabaritului de electrificare (in sistem de alimentare de 25 kV);

4. Marirea capacitatii de tranzit a calatorilor din AIHCB,

5. Asigurarea interoperabilitatii prin implementarea STI; in special in ceea ce priveste: sarcina pe osie (22,5 t),
gabarit de Tncarcare C, lungimea liniilor din statie, facilitati pentru persoane cu mobilitate redusa;

6. Conformitatea infrastructurii si suprastructurii de cale ferata cu parametrii tehnici ceruti de standardele si
cadrul legislativ si de reglementare national si european in vigoare.

7. Dezvoltarea unor variante de conectare a AIHCB la reteaua feroviara existenta in zona, structurate in doua
faze, dupa cum urmeaza:

Faza | — Bucuresti, lIfov este finalizata, cu lucrari in perioada de garantie cu urmatoarele caracteristici:

- linie simpla neelectrificatd, cu racordare din linia magistrala 700, in zona PO Odai, care supra-
traverseazda DN 1, cu asigurarea gabaritului de electrificare, cu o statie c.f. situata in imediata
vecinatate a aerogarii AIHCB si Terminalul T1 al AIHCB

- Lungime traseu: 2,95 km, din care 1,52 km viaduct

- 3 podete (km 17+248, km 17+563, km 18+040),

- 1 statie cf de calatori situata in vecinatatea Terminalului T1 Sosiri al AIHCB

- linstalatie de centralizare electronica

- punct de oprire km 18+317

- pasaj semi-acoperit (copertind) intre statia c.f. si Terminalul T1 al AIHCB

- a fost obtinut Certificatul de verificare din partea ONFR - Nr. 2269/5SG/2021/INF/ROEN/15/CPI de la
pentru Subsistem infrastructura

- afost emisa Autorizatiea de punere in functiune a subsistemului structural component al sistemului de
transport feroviar din Romania din partea ASFR - NEI RO6120210001, seria APFSS, nr. 01/2021

Faza Il = Municipiul Bucuresti (sectiunea Pajura -Mogosoaia — exclusiv pe teritoriul Municipiului Bucuresti),



judetul llfov (comuna Mogosoaia, oras Otopeni, comuna Balotesti si comuna Tunari), pentru un traseu in
lungime de 29 km, presupune urmatoarele:

- Modernizarea si electrificarea liniei de cale ferata existente, intre cap X statia Pajura si cap Y statia
Balotesti.

- Realizarea din capatul Y al statiei Balotesti a unui racord de cale ferata electrificata, la noul terminal
(terminalul est).

- Racord c.f. la zona Cargo.

- Dezvoltarea proiectului implementat in Faza |

- Valoarea estimata a investitiei pentru Faza Il este de aprox. 1.514.153.000 lei cu TVA, in conformitate
cu HG nr. 379/11.04.2024

- Este necesara revizuirea studiului de fezabilitate, care va presupune o durata totala de 65 luni;

- Pentru proiectare si lucrari Faza Il — sursa de finantare nu este asigurata.

- Conform Programului Investitional, lucrarile vor demara dupa 2030

b. Conectarea aeroportului international Traian Vuia la reteaua feroviara

Obiectivul proiectului este dezvoltarea unei legaturi feroviare intre Aeroportul International Traian Vuia
Timisoara (AITVT) si reteaua feroviara nationald, pentru a permite un sistem de transport combinat aerian-
feroviar, sigur si eficient, care sa asigure:
* Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna.
* Dezvoltarea unui sistem intermodal care sa conecteze transportul aerian cu cel feroviar.
+ Tmbun&tatirea parametrilor infrastructurii feroviare pentru cresterea vitezei maxime de
circulatie a trenurilor de marfa si calatori.
* Asigurarea gabaritului de electrificare (25 kV).
* Marirea capacitatii de tranzit a calatorilor din AITVT.
* Implementarea standardelor europene (STI), inclusiv sarcina pe osie (22,5 t), gabaritul de
incdrcare C, lungimea liniilor din statie si facilitati pentru persoane cu mobilitate redusa.
* Cresterea confortului si sigurantei calatorilor prin instalarea de sisteme de informare,
supraveghere video, telecomunicatii digitale si cablu subteran de fibra optica pe traseul
Timisoara Est — Giarmata — Terminal Aeroport.

Lucrarea propusa este amplasata in nord-vestul Municipiului Timisoara, de la capatul X al statiei CF Timisoara
Est pana la sudul AITVT, traversand zonele intravilane si extravilane ale Municipiului Timisoara si comunei
Ghiroda. Traseul se suprapune partial cu linia CF 217 Timisoara — Radna, pana la km 7+200.

Interventiile aferente proiectului presupun:
*  Modernizarea liniei CF simple Timisoara Est — Radna, intre km 2+028 si km 7+200 (5,2 km), cu
materiale noi.
* Realizarea unui racord nou de cale feratd dubl3, intre km 6+530 si km 8+582 (5,0 km), cu
materiale noi.
* Modernizarea a 5 podete.

Constructii civile si instalatii:
Pe traseul Timisoara Est — Aeroport se vor construi si moderniza mai multe puncte de oprire si statii:
*  P.O. Naturii — tip statie de autobuz, cu peroane si copertine pentru cele doua linii de circulatie.
* H.M. Viile Giarmata — modernizare prin refacerea peroanelor, instalatiilor si centralizarii
electronice.
* Statia CF Aeroport International Traian Vuia Timisoara, componenta a nodului intermodal,
care va asigura conexiunea intre diferite moduri de transport si va include o pasareld sau un
coridor de tranzit spre terminalul aeroportului.

Perioada de implementare:
* Total: 90 de luni (8 luni proiectare + 22 luni executie + 60 luni garantie).



Scopul proiectului:
Realizarea unei conexiuni feroviare directe intre AITVT si reteaua feroviara nationalda, pentru reducerea
timpului de calatorie si imbunatatirea conditiilor de transport feroviar in zona.

n prezent nu este identificatd sursa de finantare pentru acest proiect si se recomand3 implicarea autoritatilor
locale si a entitatilor dispuse sa investeasca capital privat in astfel de proiecte si, eventual, dezvoltarea acestuia
in PPP sau prin alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii feroviare.

c. Realizarea conexiunii feroviare cu Aeroportul International Brasov Ghimbav

Tn anul 2024, urmare inscrierii proiectului “Realizare conexiune feroviard cu Aeroportul International Brasov-
Ghimbav” in lista proiectelor aprobate prin OMTI nr. 1448/2023, a fost constituit parteneriatul intre UAT
Municipiul Brasov si CFR SA pentru implementarea acestui proiect, responsabilitatea identificarii sursei de
finantare si realizarii proiectului revenind in totalitate Municipiului Brasov.

Obiectivul general al proiectului ,,Realizare conexiune feroviard cu Aeroportul International Brasov - Ghimbav”
il constituie dezvoltarea unui sistem de transport combinat care sa permita legatura transportului aerian cu
transportul feroviar in conditii de siguranta si eficientd, prin realizarea unei variante de conectare a
Aeroportului International Brasov - Ghimbav la reteaua feroviara existenta in zona, cu linie dubla electrificata,
centralizata in st. Ghimbav, cu racordare din linia magistrala 200, cap Y Ghimbav cu asigurarea gabaritului de
electrificare, cu o statie c.f. cu doua linii pentru trenurile de calatori, situata in imediata vecinatate a
Terminalului Aeroportului International Brasov - Ghimbav si linie la zona Cargo.

Conform proiectului, configuratia liniilor va permite rebrusarea trenurilor. Se va realiza si un racord direct in
magistrala 200 pe directia Codlea (Sibiu). Racordul spre Codlea va fi realizat cu acces din ambele fire ale caii
duble proiectate catre aeroport. De asemenea, pentru indeplinirea acestui obiectiv sunt preconizate a se
realiza reparatia si dublarea liniei c.f. existente intre capatul Y al statiei Bartolomeu si zona de desprindere a
racordului dinspre Codlea si sistematizarea statiei Ghimbav.

Conform proiectului prezentat, realizarea unei conexiuni feroviare cu Aeroportul International Brasov Ghimbav
contribuie la:

-Decongestionarea traficului zona si reducerea poluarii ;

-Dezvoltarea si extinderea legaturilor transportului aerian cu alte moduri de transport prin
interconectarea aeroportului cu intreaga retea de cale ferata a Romaniei si cu reteaua europeana
de transport TEN-T, precum si conexiunea cu modurile de transport urban;

-Atragerea unui numar cat mai mare de calatori din localitatile limitrofe pe transportul feroviar;

-Asigurarea unor servicii de tip tren metropolitan in cadrul zonei metropolitane Brasov.

Pana in acest moment nu a fost identificata sursa de finantare pentru realizarea proiectului.

d. Modernizarea conexiunii feroviare cu portul Constanta

Obiectivul general al actiunii propuse este acela de a identifica si de a implementa un proiect care sa asigure
concordanta cu planurile de dezvoltare ale portului Constanta. Obiectivele specifice ale actiunii propuse sunt:



Etapa | - in executie
Proiectare si Executie lucrari — Valu lui Traian (36 km)
Date tehnice:
* Realizarea Grupei de Asteptare Valu lui Traian, care va cuprinde 32 de linii de primire-
expediere.
* Modernizarea si electrificarea a patru linii (5-8) din statie si a liniilor de legatura cu Grupa de
Asteptare.
*  Electrificarea pe toata lungimea celor 32 de linii din Grupa de Asteptare.

Etapa Il - In executie
Proiectare si Executie lucrari (28,8 km)
Date tehnice:
* Constructia unei linii noi de legatura Valu lui Traian - Palas, inclusiv modificarea deschiderii
podului de incrucisare dintre cele doua statii.
* Construirea a 9 podete si a unui pod de incrucisare.
* Consolidarea infrastructurii in Portul Constanta Sud — linia 813B, prin dublarea liniei de
legatura Agigea Ecluza — Ferry Boat.
* Modernizarea statiei Agigea Nord si a haltelor de miscare Agigea Ecluza.

Etapa lll
Proiectare si Executie lucrari
Date tehnice:
* Modernizarea dispozitivului de linii din statiile Constanta Port Zona A, Constanta Port Zona B,
Constanta Port Mol V si Constanta Port Ferry Boat.
* Realizarea cladirii CMT (statia CF Constanta).
*  Modernizarea liniei 813B (linia de acces in Constanta Port Ferry Boat).
* Modernizarea dispozitivului de linii din statia Agigea Sud.
* Modernizarea liniilor 814, 814A, 814B, 813 (zone de interes) si 813B.
Etapa IV
*  Modernizare dispozitivului de linii din statiile Constanta Port Zona A, Constanta Port Zona B,
Constanta Port Mol V.
*  Modernizarea liniilor 814, 814A, 814B, 813 (zone de interes), 813B.

Stadiu: Aceasta etapa nu are sursa de finantare identificata.

Necesar de finantare estimat:

mii lei (TVA inclus)

Necesar de finantare estimat
Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul 111 Anul IV Anul V
Modernizarea liniei de cale ferata mil. euro 0,12 0,00 0,00 0,00 0,00
Bucuresti Nord — Aeroport Henri mil. lei* 0,58 0,00 0,00 0,00 0,00
Coanda
Realizarea conexiunii feroviare cu mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Aeroportul International Brasov mil. lei* 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ghimbav
Modernizarea infrastructurii feroviare mil. euro 104,74 112,06 78,21 9,51 31,00
din Portul Constanta mil. lei* 527,87 564,78 394,16 47,91 156,24
Conectarea aeroportului international mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Traian Vuia la reteaua feroviara mil. lei* 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TOTAL mil. euro 104,86 112,06 78,21 9,51 31,00
mil. lei* 528,45 564,78 394,16 47,91 156,24

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro




ANEXA 9: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.7 CRESTEREA COMPETITIVITATII TRANSPORTULUI
FEROVIAR DE CALATORI

A.7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

Actiune strategicda A.7.1 Promovarea serviciilor de transport feroviar in zonele metropolitane.
Actiune strategicd A.7.2 Integrarea transportului feroviar de calatori in sistemul de transport local
Actiune strategicd A.7.3 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori

Anexa 9.1 : ACTIUNEA A.7.1: PROMOVAREA SERVICIILOR DE TRANSPORT FEROVIAR IN ZONELE
METROPOLITANE

Romania, in calitate de stat membru al UE si-a asumat fatda de Comisia Europeand, in cadrul politicii europene
foarte stricte in ceea priveste actiunile climatice, o serie de tinte nationale si sectoriale foarte ambitioase pentru
anul 2050 in cadrul scenariului “Romania Neutrd”: Romania isi propune sa devina neutrd din punct de vedere
climatic Tn 2050, ajungand la o reducere a emisiilor nete cu 99% in 2050, comparativ cu nivelul din 1990. E
necesara, mai intai, atingerea obiectivului asumat pentru anul 2030: 78% reducere a emisiilor nete fata de nivelul
din 1990. Atingerea tintelor e posibila doar prin punerea in aplicare a politicilor si masurilor potrivite fiecarui sector,
pentru atingerea obiectivelor sectoriale privind reducerea emisiilor.

n cazul sectorului transporturi, e nevoie mai intdi de oprirea tendintei de crestere a emisiilor, urmata de initierea si
derularea procesului de scadere a emisiilor. Tinta referitoare la stoparea tendintei de crestere a emisiilor din
transporturi fata de nivelul din 1990 va fi realizata pana in 2035. Tinta finala este de a reduce emisiile nete cu 82%
pana in 2050, fata de nivelul inregistrat in 1990.

Pentru a atinge acest obiectiv, se recomanda impunerea unor masuri legislative stricte in ceea ce priveste poluarea
rezultata din transportul rutier, digitalizarea transportului si cresterea mobilitatii, Tmbunatatirea transportului
public, inclusiv prin implementarea conceptului de tren metropolitan. Transportul feroviar de naveta reprezinta un
important segment din piata transportului feroviar. Reprezintd, de asemenea, o provocare a pietei transportului
public in ansamblul ei, contribuind semnificativ la cresterea mobilitatii urbane si periurbane durabile a persoanelor,
dar si la incurajarea modalitatii, prin trecerea de la transportul individual auto la transportul de calatori de mas3, cu
beneficii majore asupra descongestionarii arterelor rutiere.

Desi modificarile recente ale legislatiei nationale au facut posibila dezvoltarea conceptului de tren metropolitan, in
Romania nu este Tnca dezvoltat acest sistem de transport feroviar. Exista servicii de tip regio care permit deplasarea
in zonele metropolitane, dar acestea nu se incadreaza in parametrii unui model de business specific acestui tip de
transport. Lipsa unor servicii specializate de transport feroviar suburban in zonele metropolitane contribuie la
deficitul de competitivitate al transportului feroviar pe piata serviciilor publice de transport local.

Ca urmare, se pune problema implementarii serviciilor de transport feroviar suburban in zonele metropolitane.

Trenul metropolitan reprezintd un sistem feroviar local sau regional de interes economic general in domeniul
transportului public de calatori care ofera un serviciu de transport in interiorul si in jurul marilor aglomerari urbane,
utilizand linii de cale ferata conventionala, linii de cale ferata dedicatd, o combinatie a acestora sau o combinatie
intre linii de cale ferata si cele destinate vehiculelor de tramvai sau metrou.

Principalele caracteristici ale serviciului de tren metropolitan sunt:

- orar cadentat, adaptat fluxurilor de calatori, corelat multimodal;

- utilizarea infrastructurii feroviare existenta sau linii suburbane dedicate;

- peroane in linie curents;

- statii sau puncte de oprire fara personal (achizitia de bilete sau informarea calatorilor se face prin sisteme
informatice integrate);

- durata caldtoriei este in general mai mica de o or3, cu o viteza comerciald de 40 — 60 km/h

Serviciile de tren metropolitan au drept obiective:
- regenerare urbana si dezvoltarea transportului public local
- predictibilitate si punctualitate
- incluziunea sociala si accesibilitate
- coeziune teritoriala



- protectia mediului

Proiectele de investitii care prevad introducerea si dezvoltarea serviciilor de tren metropolitan presupun:
1. Pentru administratorul infrastructurii feroviare:
- modernizarea infrastructurii feroviare publice sau constructia de linii noi utilizand fonduri asigurate de
catre autoritatile locale
- mentenanta si operarea infrastructurii feroviare publice prin incheierea de contracte de activitate cu
autoritatile locale
- acordarea dreptului de acces la infrastructura feroviarda in conditii echitabile, nediscriminatorii si
transparente pentru operatorii de transport feroviar local.
2. Pentru autoritatile publice locale:
decongestionarea transportului rutier
furnizarea serviciilor publice de transport feroviar de calatori locale
- reducerea segregarii urban/rural
asigurarea resurselor financiare necesare realizarii proiectului
3. Pentru utilizatori:
- orar de transport prestabilit
- cresterea sigurantei transportului
4. Pentru protectia mediului:
- mobilitate ecologica
- limitarea calatoriilor cu vehicule individuale
5. Pentru bugetul de stat:
- diminuarea presiunii bugetare generate de obligatia legala de a asigura finantarea corespunzatoare
administratorului de infrastructura, prin atragerea fondurilor bugetare destinate administratiilor locale
(prin atragerea de fonduri externe nerambursabile destinate administratiilor locale si incheierea
contractelor de activitate locald cu administratorul infrastructurii)
- diminuarea costurilor externe generate de modul de transport rutier, prin diminuarea calatoriilor efectuate
cu vehicule rutiere.

Masuri prioritare pentru implementarea proiectelor de tren metropolitan:

- modernizarea liniilor de cale ferata existente sau constructia unor linii noi, daca este necesar

- amplasarea punctelor de oprire in linie curenta;

- constructia supratraversarilor la trecerile la nivel;

- asigurarea accesului calatorilor in statii;

- achizitia de rame moderne dedicate transportului metropolitan;

- Incheierea contractelor de activitate locale intre administratorul infrastructurii si autoritatile locale;

- incheierea contractelor de servicii publice intre autoritatile locale si operatorii de transport feroviar de
calatori;

Principalele entitati cu atributii in implementarea proiectelor de tren metropolitan sunt:
- Ministerul Transporturilor si Infrastructurii;
- CFRSA;
- Autoritatile locale;
- Operatorii de transport feroviar de calatori.

Conform regulamentului TEN-T, orasele cu peste 100.000 de locuitori si resedintele de regiuni NUTS2 sunt
clasificate drept noduri urbane. Nodul urban reprezintd zona unde elementele infrastructurii de transport (gari,
aeroporturi, terminale) se conecteazd cu restul retelei europene de transport. in aceste puncte, la nivelul Uniunii
Europene sunt impuse standarde de interoperabilitate si asistenta pentru calatori.
Un nod urban cuprinde, in special:
1. infrastructura de transport in nodul urban care face parte din reteaua transeuropeana de transport, inclusiv
rutele ocolitoare si
2. punctele de acces la reteaua transeuropeanad de transport, care sunt deschise tuturor operatorilor si
utilizatorilor In mod nediscriminatoriu, Tn special porturi, aeroporturi, precum si garile feroviare,
terminalele de autobuz si terminalele multimodale de marfa.

Nodurile urbane din Romania, clasificate conform Regulamentului TEN-T, sunt urmatoarele:



Nr. crt. | Numele nodului urban
1| Arad
2 | Bacau
3 | Baia Mare
4 | Botosani
5 | Braila
6 | Brasov
7 | Bucuresti
8 | Buzau
9 | Cluj-Napoca
10 | Constanta
11 | Craiova
12 | Galati
13 | lasi
14 | Oradea
15 | Piatra Neamt
16 | Pitesti
17 | Ploiesti
18 | Ramnicu Valcea
19 | Satu Mare
20 | Sibiu
21 | Suceava
22 | Targu Mures
23 | Timisoara

in contextul dezvoltarii retelei transeuropene de transport in nodurile urbane, pentru a asigura functionarea
eficientd si fara blocaje a intregii retele, pana la 31 decembrie 2027 trebuie sa fie elaborate de catre autoritatile
publice locale, zonele metropolitane sau de catre asociatiile de dezvoltare intercomunitara, planuri de mobilitate
urbana durabila (PMUD) care sa includa, printre altele, masuri de integrare a diferitelor moduri de transport si de
trecere la o mobilitate durabila, de promovare a unei mobilitati eficiente cu emisii zero si cu emisii scazute, inclusiv
a logisticii urbane, de reducere a poluarii atmosferice si fonice si, dupa caz, de evaluare a accesibilitatii utilizatorilor
la transport.

Orientarile TEN-T privind elaborarea planurilor de mobilitate urbana durabila in cazul nodurilor urbane au ca
obiectiv central imbunatatirea accesibilitatii pentru toti utilizatorii, inclusiv pentru persoanele cu handicap sau cu
mobilitate redusa si asigurarea unei mobilitati de inalta calitate, sigure si durabile cu emisii scazute.

PMUD ar trebui sa includa actiuni de promovare a mobilitatii cu emisii zero si cu emisii scazute, in special in ceea ce
priveste inverzirea parcului de vehicule urbane si de imbunatatire a accesibilitatii pentru toti utilizatorii. PMUD al
fiecarui nod urban trebuie sa contind masuri de promovare a transportului feroviar, mod de transport ecologic care
contribuie la cresterea sigurantei rutiere si la eliminarea congestionarii traficului urban, precum si masuri de
promovare a accesibilizarii statiilor de cale ferata.

Pentru perioada urmatoare, Programul Transport 2021-2027 include in Prioritatea P6 - Dezvoltarea mobilitdtii
conform analizei multicriteriale din PI, respectiv municipiilor resedinta de judet cu peste 100.000 de
locuitori/noduri urbane pentru: Arad, Bacau, Baia Mare, Botosani, Braila, Brasov, Bucuresti, Buzau, Cluj-Napoca,
Constanta, Craiova, Galati, lasi, Oradea, Piatra Neamt, Pitesti, Ploiesti, Ramnicu Valcea, Satu Mare, Sibiu, Targu
Mures si Timisoara.

n acest context, in conformitate cu prevederile OUG 12/1998, urmétoarele proiecte de tren metropolitan vor fi
dezvoltate in parteneriat cu CFR SA:

Nr. Titlu proiect Parteneriat Valoare eligibila proiect
crt. (mii lei, inclusiv TVA)
1 Introducerea si, ulterior, dezvoltarea Asociatia de Dezvoltare | 1.524.600,00

serviciilor de tren urban si metropolitan Intercomunitara pentru

Bucuresti-llifov Transport Public




Bucuresti-lifov/ CFR SA
2 Dezvoltarea retelei de tram-train Consiliul Judetean 1.403.931,71

metropolitan Oradea Bihor/ CFR SA din care:

- 1.403.931,71 pentru CJ Bihor
- 0 pentru CFR

3 Extinderea transportului terestru prin Asociatia Metropolitana | 1.252.506,73
dezvoltarea serviciilor de tren urban si de Transport Public lasi
metropolitan in Zona Metropolitana lasi / CFR SA

4 Dezvoltarea serviciilor de tren urban pe Municipiul Bucuresti / -
semi-inelul feroviar de nord CFR SA

5 Introducere a transportului electric - Tren | Municipiul Sibiu/ CFR SA | -

Periurban Sibiu
6 Tren Metropolitan Gilau — Floresti — Cluj- Municipiul Cluj / CFR SA | 1.330.937,70,

Napoca — Baciu — Apahida — Jucu — din care:

Bontida”- etapa | a sistemului de - 1.103.651,17 pentru Mun. Cluj-
transport metropolitan rapid Cluj: Napoca

componenta 2. Tren Metropolitan Cluj - 227.286,49 pentru CFR SA

Fard a minimaliza importanta dezvoltérii transportului metropolitan/local pe calea ferata, facem precizarea ca
pentru a se obtine impactul maxim al introducerii unui asemenea serviciu, investitia in infrastructura feroviara
publica nationala trebuie sa prevaleze oricarui alt tip de investitie.



Anexa 9.2 : ACTIUNEA STRATEGICA A.7.2: INTEGRAREA TRANSPORTULUI FEROVIAR DE CALATORI
IN SISTEMUL DE TRANSPORT LOCAL

Independent de existenta parteneriatelor incheiate intre autoritatile publice locale si administratorul infrastructurii
feroviare amintite in sectiunea anterioara, in temeiul legislatiei nationale in vigoare se pot dezvolta si alte forme de
colaborare.

n contextul obligatiei administratorului de infrastructurd de a mentine parametrii tehnici obtinuti in urma lucrarilor
de reinnoire si ale celor de modernizare a infrastructurii feroviare care deserveste transportul public local, lucrari
finantate din fonduri europene nerambursabile, aceasta obligatie poate fi realizata la nivel local prin intermediul
contractului de activitate locala prin care se asigura finantarea lucrarilor de mentenanta si operarea infrastructurii.
Finantarea administratorului infrastructurii feroviare de catre autoritatile locale este stabilita prin contract de
activitate locald, document reglementat de art. 37! din OUG 12/1998 privind transportul pe cdile ferate roméane,
intocmit in coordonare cu contractul de activitate si performanta incheiat intre CFR SA si MTI si care este guvernat
de urmatoarele principii:

a. Autoritatile locale au responsabilitatea asigurarii resurselor financiare necesare CFR SA indeplinirii
obiectivelor stabilite prin contract, pe baza unui plan multianual de finantare, cu respectarea
principiului independentei administratorului infrastructurii;

b. CFR SA are responsabilitatea indeplinirii obiectivelor stabilite prin contract, in scopul derularii
serviciilor de transport feroviar in conditii de siguranta, cum ar fi, dar fara a se limita la: viteza tehnica
maxim admisa, disponibilitatea infrastructurii, grafic de circulatie, punctualitatea trenurilor etc.

Perioada pentru care se poate incheia contractul este cel putin 3 ani si poate fi prelungita cu acordul partilor, prin
act aditional, pana la 6 ani.

Contractul de servicii publice locale reprezinta actul juridic care confirma acordul incheiat intre o autoritate
competenta locala si un operator de transport feroviar de calatori, in scopul incredintarii respectivului operator
activitatile legate de gestionarea si exploatarea serviciilor publice de transport de calatori.

in vederea furnizirii de servicii de transport feroviar al cilitorilor, autorititile publice pot incheia, prin proceduri
competitive de atribuire, in conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007 si cu respectarea
criteriilor enuntate in art. 5% din OUG 12/1998, contracte de servicii publice cu operatorii de transport feroviar de
calatori. Durata contractelor de servicii publice este limitata la 15 ani, cu respectarea prevederilor art. 4 si 5 din
Regulamentul (CE) nr. 1.370/2007 si poate fi prelungita in anumite conditii specifice.

Pentru incheierea contractelor de servicii publice prin proceduri competitive de atribuire, in ceea ce priveste
materialul rulant care va circula pe calea ferata in cadrul contractelor de servicii publice, pentru autoritatea locala
competenta sunt disponibile urmatoarele optiuni:

a) achizitia materialului rulant de catre autoritatea locald, alocat ulterior pe baze competitive catre
operatori pentru realizarea obligatiilor de serviciu public de transport feroviar de calatori de interes
local;

b) finchirierea de material rulant in vederea repartizarii operatorilor de transport feroviar prin contractele
de servicii publice, in vederea utilizarii in perioada de valabilitate a acestor contracte;

c) Tincheierea de contracte de servicii publice prin care operatorii de transport feroviar de calatori
achizitioneaza si/sau folosesc materialul rulant propriu.

in toate situatiile descrise mai sus, autorititile publice definesc obligatiile de serviciu public local si pot avea
calitatea de solicitant autorizat de trase feroviare, conform art. 52 din OUG 12/1998.

De asemenea, prin contractul de servicii publice, autoritatile locale stabilesc modalitatea de determinare a
compensatiei de serviciu public local pe care operatorii de transport feroviar sunt indreptatiti sa o primeasca
pentru derularea contractului de servicii publice.

Pentru respectiva activitate, operatorii de transport feroviar incheie contract de acces la infrastructura feroviara cu
CFR SA, pentru care platesc un tarif de utilizare a infrastructurii (TUI).

Tn situatia n care mai multi operatori isi exprima interesul de a presta servicii de transport feroviar de cél3tori pe
respectivele linii in afara contractului de servicii publice locale, acestia vor trebui sa primeascda aprobari



suplimentare, acordate doar daca se va demonstra ca respectiva activitate comerciala nu afecteaza echilibrul
economic al contractului de servicii publice locale.

Chiar daca aceste contracte se pot incheia in lipsa unor parteneriate incheiate in temeiul OUG 12/1998 si tin de
intentia autoritatilor locale de a implementa servicii de transport feroviar la nivel local, prevederile referitoare la
incheierea contractelor de activitate locala si cele de servicii publice sunt insa obligatorii in cazul proiectelor de tipul
celor mentionate la capitolul 9.1.



Anexa 9.3: ACTIUNEA A.7.3: CRESTEREA ACCESIBILITATII TRANSPORTULUI FEROVIAR DE
CALATORI

Problema accesibilitatii statiilor de cale feratd trebuie tratata in corelare cu problema calitatii serviciilor oferite
calatorilor in aceste statii. Ca urmare este necesar si oportun sa fie identificate si implementate masuri care sa
conduca la ameliorarea nivelului de accesibilitate a transportului feroviar de calatori, precum si masuri orientate
spre diversificarea si cresterea nivelului calitativ al serviciilor oferite in statiile de cale ferata.

Setul minim de servicii si facilitati care trebuie asigurate calatorilor in statiile de cale ferata este impus
administratorului infrastructurii feroviare prin legislatia europeana, respectiv:

Regulamentul (UE) nr. 1300/2014 privind specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la
accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate
redusad;

Regulamentul (CE) nr. 2021/782 privind drepturile si obligatiile cdldtorilor din transportul feroviar, ale carui
dispozitii se aplica conform prevederilor HG nr. 527/2023 privind stabilirea unor mdsuri pentru asigurarea
aplicérii Requlamentului (UE) 2021/782;

Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport, de modificare a Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a
Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 (Regulamentul TEN-T)

in legislatia Uniunii Europene, nu existd o definitie unicd, bazatd strict pe dimensiunea grii, ci pe categorii
functionale in functie de fluxul de calatori si importanta in reteaua de transport.
Conform reglementarilor europene, o statie considerata mare sau importanta se defineste prin urmatoarele criterii:

a. Fluxul de calatori — statiile sunt diferentiate dupa numarul anual de calatori, iar statiile mari sunt considerate
cele cu peste 10.000 de calatori pe zi, conform Regulamentului 2021/782.

b. Statii de cale feratd apartindnd nodurilor urbane, conform pozitiei in reteaua Trans-Europeana de Transport
(TEN-T)

Obligatiile generale opozabile administratorului de cale ferata in statiile de cale ferata pentru calatori, care decurg
din aplicarea legislatiei nationale sau europene se refera la:
- accesibilitatea PMR —include rampe, lifturi, marcaje tactile si asistenta pentru persoanele cu dizabilitati.
- existenta sistemelor de informare (audio si vizual) — obligatia furnizarii informatiilor de caldtorie (orare,
intarzieri, peron) in formate accesibile.
- achizitia de bilete — asigurarea punctelor de vanzare (fizice sau automate) care sa fie functionale si
accesibile tuturor categoriilor de calatori.
- sigurantd si iluminat Tn statiile de cale ferata — iluminat adecvat si, in functie de clasificarea garii,
supraveghere video pentru protectia calatorilor.
- grupuri sanitare — prezenta toaletelor este obligatorie in statiile de tranzit mari, inclusiv facilitatile
referitoare la locurile special amenajate pentru bebelusi.

in perioada 2021 — 2025 in cadrul programelor finantate din fonduri europene, au fost modernizate sau infiintate
urmatoarele statii de cale ferata, asigurand astfel coformarea cu cerintele europene in vigoare:

Anul receptiei
Nr. . . .
—y Statia la terminarea Regionala
lucrarilor

1 Coslariu 2021 Brasov
2 Alba lulia 2021 Brasov
3 Vintu de Jos 2021 Brasov
4 Otopeni 2021 Bucuresti
5 PO Gradistea 2024 Giurgiu
6 HM Comana 2024 Giurgiu

Lista statiilor si facilitatile acordate calatorilor este publica si este actualizatd anual pe site-ul CFR SA, in cuprinsul
rapoartelor de activitate ale CFR SA.



Statiile de cale ferata in curs de

prezinta astfel:

modernizare si calendarul estimat de finalizare a lucrarilor de modernizare se

Nr. . . . . Termen estimat de
Regionala Denumirea statiei .

crt. finalizare

1. Gara de Nord — faza | 2029

2. Targoviste* fara sursa de finantare
3. Ploiesti Vest* 2027

4, Bucuresti Sinaia* 2027

5. Busteni* 2027

6. Videle* 2027

7. Titu* fara sursa de finantare
8. Targu Jiu* fara sursa de finantare
9. Alexandria* fara sursa de finantare
10. Craiova Caracal* 2028

11. Filiasi* 2028

12. Rosiori Nord* 2028

13. Piatra Olt* fara sursa de finantare
14, Ghioroc 2025

15. Paulis 2025

16. Radna 2025

17. Milova 2025

18. Barzava 2026

19. Varadia 2026

20. Savarsin 2026

21. llteu 2027

22. Campuri Surduc 2025

23. lia 2026

24. Mintia 2026

25. Deva 2027

26. Simeria 2026

27. Baile Herculane* 2028

28. Petrosani* fara sursa de finantare
29. Orsova* 2028

30. Timisoara Caransebes 2028

31. ’ Zagujeni 2028

32. Cavaran 2028

33. Gavojdia 2028

34. Lugoj 2027

35. Belint 2027

36. Topolovat 2027

37. Recas 2027

38. Remetea Mare 2027

39. Timisoara Est 2027

40. Timisoara Nord 2027

41. Ronat Triaj Gr. D 2028

42, Sanandrei 2028

43, Baile Calacea 2028

44, Ortisoara 2028

45, Vinga 2028

46. Sag 2028

47. Aradu Nou 2028

48. Satu Mare* fara sursa de finantare
49. | Cluj Baia Mare* fara sursa de finantare
50. Jibou* fara sursa de finantare




Nr. . . . . Termen estimat de
Regionala Denumirea statiei o
crt. finalizare
51. Dej Calatori* 2028
52. Beclean pe Somes* 2028
53. Valea lui Mihai* fara sursa de finantare
54, Carei* fara sursa de finantare
55. Salonta* fara sursa de finantare
56. Cluj Napoca 2027
57. Aghires 2027
58. Huedin 2027
59. Poieni 2029
60. Bratca 2029
61. Alesd 2029
62. Tileagd 2028
63. Oradea Est 2028
64. Oradea 2028
65. Episcopia Bihor 2028
66. Brasov 2028
67. Bod 2028
68. Stupini 2028
69. Feldioara 2028
70. Apata 2028
71. Racos 2028
72. Cata 2028
73. Archita 2028
74. Vanatori 2028
75. | Brasov Albesti-Tarnava 2028
76. Sighisoara 2028
77. Miercurea Ciuc* fara sursa de finantare
78. Fagdras* fard sursa de finantare
79. Sebes Alba* fard sursa de finantare
80. Gheorghieni* fara sursa de finantare
81. Reghin* fard sursa de finantare
82. Aiud* 2027
83. Teius* 2027
84. Razboieni* 2027
85. Suceava Nord* fara sursa de finantare
86. Pascani* 2028
87. lasi Vatra Dornei Bai* fara sursa de finantare
88. ’ Veresti* fara sursa de finantare
89. Dolhasca* fara sursa de finantare
90. Gura Humorului* fara sursa de finantare
91. Ramnicu Sarat* 2028
92. Adjud* 2028
93. . Comanesti* fara sursa de finantare
Galati P
94, ’ Faurei* 2028
95. Tecuci* fara sursa de finantare
96. Marasesti* 2028
97. Neptun hc* 2027
98. Constanta Costinesti Tabara* 2027
99. ’ Ciulnita* 2028
100. Mangalia* fara sursa de finantare

*Conform Deciziei CE in perioada de programare 2021-2027, din cele 47 de statii de cale feratd incluse in proiectele
de modernizare, au fost selectate pentru finantare 22 de statii de cale feratd, pentru conformare cu Programul




Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030 aprobat prin HG nr.
1312/2021 si cu Programul de Actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal cétre calea
feratd al fluxurilor, aprobat prin HG 1302/2022.

Proiectele de modernizare a statiilor si finantarea necesara in perioada 2026 - 2030 sunt prezentate in cele ce
urmeaza :
mii lei (TVA inclus)

Nr. . Fonduri necesare
Proiect Total
crt. 2026 2027 2028 2029 2030
Modernizarea unor statii de cale ferata din
1 | Romania - Statiile CF Giurgiu Oras, Slobozia 2.123 0 0 0 0 2.123

Veche si Calarasi Sud

Modernizarea/ consolidarea/ reabilitarea

statiei CF Gara de Nord Bucuresti - Faza | 160.001 | 140.000 | 120.000 | 169.271 0 589.272

Modernizarea/ consolidarea/ reabilitarea

statiei CF Gara de Nord Bucuresti 6.615 0 0 0 0 6.615

Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de
4 | cale ferata din Romania - Lot SRCF lasi, 32.000 | 14.230 0 0 0 46.230
statia Pascani

Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de
5 | cale ferata din Romania - Lot SRCF - 55.000 | 24.357 | 24.357 023112 | 126.826
Bucuresti, statiile Ploiesti Vest, Sinaia,

Busteni, Videle

Modernizarea/ reabilitarea a 47 de statii de
cale ferata din Romania - SRCF Constanta,
statiile: Neptun hc, Costinesti Tabara,
Ciulnita si Mangalia

56.842 9.764 0 0 0 66.606

Modernizarea/ reabilitarea a 47 de statii de
7 | cale ferata din Romania - lot SRCF Brasov, 33.454 9.651 3.741 0 0 46.846
statiile: Aiud, Teius si Razboieni

Modernizarea/ reabilitarea a 47 de statii de
8 | cale ferata din Romania - SRCF Cluj, statiile: 42.000 | 23.256 3.078 3.135 | 20.397 91.866
statia CF Dej Calatori si Beclean pe Somes

Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de
9 | cale ferata din Romania - Lot SRCF 21.233 | 12.750 0 0 0 33.983
Timisoara, statiile Baile Herculane si Orsova

Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de
10 | cale ferata din Romania - Lot SRCF Craiova, 10.000 34.933 9.673 0 4.404 59.010
statiile Caracal, Filiasi, Rosiori Nord

Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de
cale ferata din Romania - Lot SRCF Galati,

11 statiile Ramnicu Sarat, Adjud, Faurei, 22.229 | 61.493 | 61.493 | 27.797 0 173.012
Marasesti
Lucrari in Statiile C.F. Fetesti si Ciulnita de

12 | pe linia de cale ferata Bucuresti - Constanta | 201.323 | 50.495 27 0 0 251.845
-Fazall

Total 642.820 | 380.929 | 222.369 | 200.203 | 47.913 | 1.494.234

Cheltuielile efectuate de catre CFR SA pentru sustinerea serviciilor oferite in statiile de cale ferata, care includ si
operarea, intretinerea si repararea respectivelor cladiri, sunt sustinute in prezent din tariful pentru opriri
comerciale in statiile de calatori care este total insuficient in raport cu nivelul cheltuielilor de exploatare.

Pentru asigurarea serviciilor din statiile de cale ferata la nivelul asteptat de catre beneficiarii serviciilor de
transport, nivelul tarifului pentru opriri comerciale in statiile de calatori platit de catre operatorii de transport
feroviar administratorului de infrastructura feroviara si care este o cheltuiala eligibila rambursata acestora prin



contactele de servicii publice incheiate cu Autoritatea de Reforma Feroviara va trebui revizuit pentru a acoperi

costurile de exploatare necesare sustinerii serviciilor asigurate in statiile de cale ferata.

n scopul cresterii eficientei energetice au fost identificate o serie de cladiri pentru care este necesard finantare
suplimentara celei acordate Tn perioada de programare 2021 — 2027.

Prin urmare, este necesara continuarea finantarii programului de modernizare a celor 47 de statii incluse in
Programul Investitional. Valoarea totala a proiectelor propuse pentru modernizarea a 25 statii a fost calculata in
perioada 2019 — 2024, odata cu elaborarea studiilor de fezabilitate/ hotararilor de aprobare indicatori etc. si este

estimata la 1.318 mil. lei.

Precizam faptul ca se utilizeaza valorile de referinta de mai jos in conditiile in care piata este foarte volatila, nivelul
preturilor variind foarte mult in functie de nivelul cererii globale la momentul executiei proiectelor.

Prin urmare, necesarul de finantare pentru modernizarea statiilor de cale ferata se prezinta in modul urmator:

Destinatie fonduri

Fonduri necesare (TVA inclus)

Anul | Anul 1l Anul 11l Anul IV Anul V

Proiecte de modernizare a mil. euro 127,54 75,58 44,12 39,72 9,51
statiilor de cale ferata mil. lei* 642,82 380,93 222,37 200,20 47,91
Prolecte de modernizarea | o o 0,00 0,00 87,17 87,17 87,17
statiilor de cale ferata fara sursa
de finantare identificata in
perioada de programare 2021 - mil. lei* 0,00 0,00 439,33 439,33 439,33
2027

Total mil. euro 127,54 75,58 131,29 126,89 96,68

mil. lei* 642,82 380,93 661,70 639,53 487,25




ANEXA 10: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A8: CRESTEREA COMPETITIVITATII TRANSPORTULUI
FEROVIAR DE MARFA

Actiune strategicd A.8.1 Promovarea transportului multimodal
Actiune strategicd A.8.2 Promovarea dezvoltarii terminalelor multimodale

Anexa 10.1: ACTIUNEA A.8.1: PROMOVAREA TRANSPORTULUI MULTIMODAL

Amplasata in sud-estul Europei, Romania este situata pe rutele a trei coridoare de transport ale retelei de transport
transeuropean, respectiv Coridorul Marea Baltica—Marea Neagra—Marea Egee Balcanii de Vest—Estul Mediteranei si
Coridorul Rin-Dunare, la intersectia principalelor rute comerciale dintre Europa de Sud-Est, Europa Centrala si Asia
Centrala.

Tn Romania, din reteaua TEN-T, fac parte:

e 23 noduri urbane: Arad, Bacau, Baia Mare, Botosani, Braila, Brasov, Bucuresti, Buzau, Cluj Napoca,
Constanta, Craiova, Galati, lasi, Oradea, Piatra Neamt, Ploiesti, Pitesti, Ramnicu Valcea, Satu Mare, Sibiu,
Suceava, Targu Mures si Timisoara;

e 4 porturi maritime:

- 2 dinreteaua centrala: Constanta si Galati;
- 2dinreteaua globala: Braila si Tulcea.
e 15 porturi interioare:
- 6dinreteaua centrala: Calafat, Cernavoda, Constanta, Drobeta Turnu Severin, Galati si Giurgiu;
- 12 din reteaua globala: Basarabi, Macin, Mahmudia, Braila, Bucuresti (1 Decembrie), Calarasi,
Medgidia, Moldova Veche, Oltenita, Sulina, Tulcea si Ovidiu.
e 12 aeroporturi situate Tn urmatoarele orase:
- 2 din reteaua centrala: Bucuresti (Henri Coanda) si Timisoara;
- 10 din reteaua globald: Bacau, Baia Mare, Cluj-Napoca, Constanta, Craiova, lasi, Oradea, Sibiu,
Suceava, Tulcea.
e 9terminale rutiere-feroviare, care se regasesc in orasele:
- 3dinreteaua centrala: Bucuresti, Timisoara si Craiova;
- 6dinreteaua globala: Arad, Aiud, Brasov, Cluj-Napoca, Suceava si Turda.

n contextul geografic national, in sectorul transporturilor, modalitatea de utilizare a doud sau mai multe moduri de
transport reprezintd o alternativa flexibila si care poate genera beneficii semnificative din punct de vedere al
diminuarii costurilor si al reducerii preturilor bunurilor, cu impact asupra dezvoltarii relatiilor comerciale.

Dezvoltarea acestei modalitati de transport presupune, insa, existenta unei infrastructuri adecvate care sa permita
deplasarea rapida a mijloacelor de transport in conditii de siguranta. Utilizarea transportului multimodal are o
influenta favorabila si asupra mediului inconjurator. Utilizarea modalitatilor de transport mai putin poluante (de
exemplu, feroviar si naval) contribuie la reducerea emisiilor de gaze de serd, in concordanta cu politica de mediu
europeand, de atingere a neutralitatii climatice pana in anul 2050.

De altfel, in Strategia pentru o mobilitate sustenabild si inteligentd, Comisia Europeana sustine un transfer modal
substantial catre transportul feroviar, catre transportul pe cdile navigabile interioare sau catre transportul maritim pe
distante scurte, precum si catre vehiculele eficiente cu emisii zero, care pot contribui la crearea unui transport verde
de marfa in Europa.

Potrivit celui mai recent raport al Curtii europene de Conturi, sectorul transporturilor genereaza aproape un sfert din
emisiile de gaze cu efect de sera din Europa. Transportul rutier genereaza 68,2% din emisiile de CO,, in timp ce 11,9%
dintre acestea sunt produse de transportul feroviar. De asemenea, transportul naval este responsabil de producerea
a 19,9% din emisiile de CO..

Transportul feroviar ofera cel mai Tnalt nivel de performanta in ceea ce priveste standardele de siguranta si eficienta
energetica Tn sectorul transportului terestru. Transportul de marfuri pe calea ferata poate oferi o solutie imediata cu
emisii scazute pentru transportul de marfuri pe piata interna, contribuind la decarbonizarea transporturilor.



Obiectivele de mediu asumate de Romania, in calitate de stat membru al UE, pot fi indeplinite la nivel sectorial doar
prin transferul modal masiv catre calea ferata a transportului terestru de marfa.

Maximizarea volumului de marfuri transportate pe calea ferata produce efecte pozitive prin reducerea
externalitatilor, masura urmarita si prin pachetul , Fit for 55”. Prin urmare, transferul modal catre modul de transport
feroviar poate oferi o contributie valoroasa la atingerea obiectivului UE Tn materie de clima pentru 2030 si 2040, fara
utlizarea materiilor prime critice necesare pentru tranzitia energetica.

Utilizarea transportului multimodal genereaza o serie de beneficii, cum ar fi:

- reducerea costurilor si a timpului prin utilizarea optima a fiecarui mod de transport pentru fiecare etapa a
transportului de marfa;

- randamente mai mari ale investitiilor private si publice in infrastructura;

- mai buna utilizare a capacitatii ca urmare a utilizarii optime a fiecarui mod de transport;

- reducerea consumului de energie;

- diminuarea pericolelor pentru mediu.

De asemenea, dezvoltarea unui sistem de transport multimodal de marfuri a evidentiat dependenta de anumiti
factori, respectiv:

- dotarea terminalelor de transport multimodal de marfuri cu facilitati de manipulare a marfii, in care pot avea
loc transbordari de marfuri intre punctele de inceput, intermediare sau finale ale lantului de transport;

- o retea de transport multimodal de marfuri combina diferite retele de moduri de transport intr-una singura
si defineste rutele si serviciile pentru un flux de marfa eficient intre depozitele expeditorului si cele ale
destinatarului;

- promovarea politicilor in domeniul transportului multimodal reprezinta o necesitate pentru facilitarea
transferurilor modale;

- gestionarea eficienta a serviciilor oferite de toate partile implicate (expeditori de marfuri, prestatori de
servicii de transport etc);

- transportul multimodal de marfuri este influentat si de greutatea si dimensiunile incarcaturii, locatia acesteia
si nevoile clientilor;

- gradul de interoperabilitate al retelelor de transport ale tarilor vecine.

Asadar, transportul multimodal a fost recunoscut ca avand un rol esential, insa eficacitatea si eficienta intregului
sistem depinde de interconectivitatea elementelor sale.

Pentru realizarea obiectivelor asumate, este necesara analiza prevederilor legale existente de catre institutiile cu
atributii in acest domeniu, in sensul asigurarii unui regim fiscal echilibrat pentru toate modurile de transport, astfel
incat sa nu fie favorizata o anumita modalitate de transport in defavoarea unor alternative mai putin poluante.

Tn plus, un sistem echitabil aplicat nediscriminatoriu pentru toate modurile de transport va permite manifestarea
unei concurente reale, cu efecte benefice asupra utilizatorilor finali, care va favoriza transferul modal de la rutier la
feroviar, conform cerintelor europene.

Singura modalitate de implicare a administratorului de infrastructurd in stabilirea masurilor adecvate privind
definirea si implementarea mecanismelor care sa contribuie la transferul modal de la rutier la feroviar o constituie
analiza tehnica si exprimarea punctelor de vedere adecvate domeniului sau de activitate.

CFR SA participa continuu la pregatirea cadrului legislativ privind elaborarea reglementarilor la nivel european si
national si poate aduce contributii in vederea elaborarii actelor normative destinate echilibrarii mediului concurential
intre modurile de transport, preconditie pentru asigurarea indeplinirii obiectivelor acestei strategii.

n procesul de elaborare al PNRR a fost agreatd necesitatea unui program de actiune pentru atingerea obiectivelor de
reforma asumate in ceea ce priveste cresterea traficului feroviar pana in anul 2026. Acest program include, printre
altele: “mdsuri de crestere a traficului de marfa feroviar cu cel putin 25% pénd in 2026 fatd de 2020”

Astfel, pentru realizarea obiectivelor asumate, in vederea initierii si sustinerii transferului modal catre calea ferata a
fluxurilor de transport de célatori si de marfa, a fost aprobat prin HG nr. 1302/2021 Programul de actiune pentru
dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si
marfd.

Printre actiunile aprobate prin HG 1302/2021 se numara si actiunile referitoare la:



”A3.3 Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal cdtre calea feratd
a fluxurilor de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport. Aceastd actiune include
cel putin urmatoarele mdsuri:
a) Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurdrii cadrului legal adecvat pentru instituirea
unui sistem de servicii publice de transport combinat de marfd pe rute terestre, ca instrument destinat initierii
si sustinerii eficiente a transferului modal catre calea feratd al fluxurilor de transport de marfd derulate in
prezent prin alte moduri de transport. {...)
b) Modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurdrii 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 cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de marfa
derulate in prezent prin alte moduri de transport. (...)
A3.4. Modificarea si completarea legislatiei existente 'n scopul implementdrii altor mdsuri necesare in
vederea stimuldrii transferului modal cdtre calea feratd al fluxurilor de marfa transportate in prezent pe cale
rutierd.”,
actiuni ale caror masuri nu au fost implementate de catre institutiile cu atributii In acest domeniu pana in acest
moment.

Avand in vedere:
— suprasolicitarea excesiva a retelei rutiere, cu consecinte majore in ceea ce priveste cresterea nivelului
emisiilor de gaze cu efect de sera, limitarea vitezelor de deplasare cat si in ceea ce priveste cresterea
exponentiala a frecventei accidentelor rutiere cu urmari grave,

— costurile foarte mari ale economiei nationale generate de transportul rutier,

avantajele economice intrinseci ale transportului feroviar in raport cu cel rutier,

apare drept oportuna reconsiderarea promovarii active a transportului feroviar de marfa, atat in componenta sa
multimodala cat si in ceea ce priveste segmentele de piata specifice.

Actiunea are in vedere necesitatea limitarii costurile externe suportate de economia nationala in legatura cu
transporturile cat si prin prisma utilizarii unei solutii de transport mai durabile in locul unui alt mod de transport
concurent, viabil din punct de vedere comercial, cum ar fi transportul exclusiv rutier.

Serviciile de transport feroviar de marfa pot fi competitive doar daca pretul este mai mic decat cel al unui serviciu
echivalent rutier. O astfel de conditie poate fi indeplinitda in mod natural in conditiile asigurarii unei competitii
echitabile si nediscriminatorii intre modurile de transport.

n perioada de tranzitie pana la echilibrarea competitiei intermodale pe piata transporturilor, trebuie identificate si
implementate solutii corective care s asigure competitivitatea transportului feroviar de marfi. In principiu, aceste
solutii trebuie sa vizeze identificarea segmentelor din piata tansporturilor feroviare de marfuri care sa fie identificate
si definite ca obligatie de serviciu public si, implicit, compensate din fonduri publice.

Alocarea de fonduri publice n acest scop este justificata prin beneficiile generate economiei nationale de transferul
catre calea ferata a unor fluxuri de marfa transportate in prezent pe infrastructura rutiera iar revizuirea actiunilor
aprobate prin HG 1302/2021 in ceea ce priveste Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea
transferului modal cdtre calea feratd a fluxurilor de transport de marfd derulate in prezent prin alte moduri de
transport prin instituirea unui sistem de servicii publice de transport feroviar pentru transportul multimodal
precum si pentru anumite segmente de piatd, cum ar fi cel al transporturilor in vagoane izolate.

Tn vederea eficientizarii transportului multimodal, in scopul atingerii obiectivelor ambitioase politice europene si
nationale, aportul administratorului infrastructurii feroviare prin efectuarea analizelor tehnice si comunicarea
propunerilor referitoare la cadrul legislativ european si national contribuie la atingerea obiectivului strategic privind
Promovarea transportului multimodal, fard generarea de costuri suplimentare.



Anexa 10.2: ACTIUNEA STRATEGICA A.8.2: PROMOVAREA DEZVOLTARII TERMINALELOR
MULTIMODALE DE MARFA

Valorificarea potentialului de transport feroviar de care dispune Romania, cu conditia realizarii investitiilor necesare,
va permite si atingerea obiectivelor UE in domeniul transportului. Astfel, 30% din transportul rutier de marfuri pe
distante de peste 300 km ar trebui sa fie transferat catre ale moduri de transport (feroviar/naval), procent care va
trebui sa creasca pana la 50%, in anul 2050.

Asa cum am aratat Tn capitolul anterior, utilizarea transportului multimodal este benefic din punct de vedere
economic, deoarece presupune ca partea semnificativa din parcursul unei expeditii de marfa se deruleaza cu ajutorul
unor moduri de transport caracterizate prin eficienta energetica ridicata, siguranta ridicata si nivel redus de emisii de
gaze cu efect de sera (cu referire la transportul feroviar si la transportul naval).

Alegerea unei astfel de alternative de transport presupune utilizarea unor lanturi logistice care implica unui numar
de operatori cu specializari diferite, ai caror activitate trebuie sincronizata si coordonatd. Categoriile de operatori
implicate sunt:

- operatori ai terminalelor intermodale, organizatori ai transportului intermodal si
- operatori feroviari si/sau operatori rutieri.

Dezvoltarea terminalelor multimodale de marfa, care se constituie in infrastructuri de servicii, depaseste sfera de
activitate a administratorului de infrastructura feroviard care nu are niciun fel de contact direct cu piata
transporturilor terestre si cu fluxurile de marfuri, clientii CFR SA - operatorii de transport feroviar de marfa avand
legatura nemijlocitd cu aceastd piatd. in conditiile in care orice fel de implicare si investitie directd a CFR SA pe o
asemenea piata implica un nivel de risc pentru care compania nu niciun fel de apetenta, un rol important in
dezvoltarea transportului multimodal 1l detine implicarea sectorului privat in construirea unor noi terminale
multimodale de transport, fie din resurse proprii, fie in parteneriat public-privat, sau alte forme de asociere legal
constituite cu administratorul infrastructurii feroviare.

Conform datelor disponibile la nivelul anului 2024 din studiul CNSDF “Transportul multimodal de marfd in Roménia —
evolutii si perspective”, in Romania existd un numar de 58 terminale inter/multimodale de transport, din care 27 sunt
in prezent active (46,6% din total), in proprietatea operatorilor de terminale sau in proprietatea operatorilor de
transport de marfa, in marea lor majoritate, dezvoltate pe terenul administratorului de infrastructura.

Recomandarile studiului se rezuma la:

1. Actualizarea strategiei nationale de dezvoltare a transportului multimodal in Romdnia, actiune care
depaseste nivelul de competenta acordata administratorului de infrastructura feroviara

2. Efectuarea unor investitii in dezvoltarea infrastructurii de transport multimodal. Utilizarea transportului
multimodal presupune existenta unei infrastructuri feroviare, navale si rutiere de transport dezvoltate si
interconectate. Investitiile in transportul feroviar pot viza atat extinderea retelei de linii electrificate, cat si
cresterea vitezei de deplasare a trenurilor de marfd, actiuni descrise in cadrul obiectivelor prezentate
anterior;

3. Construirea unor terminale multimodale moderne, inclusiv in porturi, pentru transportul containerizat de
madrfuri, domeniu de activitate care corespunde agentilor economici, operatori de terminale;

4. Cresterea capacitatii de depozitare, inclusiv prin crearea unor zone specializate pentru depozitarea
marfurilor, domeniu de activitate specific agentilor economici;

5. Analiza prevederilor legale existente de cdtre institutiile cu atributii in acest domeniu, in sensul asigurarii unui
regim fiscal echilibrat pentru toate modurile de transport, astfel incat sa nu fie favorizata, de exemplu, prin
sistemul de taxe, o anumitd modalitate de transport in defavoarea unor alternative mai putin poluante. in
plus, un sistem echitabil aplicat nediscriminatoriu pentru toate modurile de transport va permite
manifestarea unei concurente reale, cu efecte benefice asupra utilizatorilor finali;

6. Dezvoltarea unor lanturi si platforme logistice, actiuni specifice operatorilor economici;

7. lIdentificarea unor mdsuri si asigurarea finantdrii acestora pentru pregdtirea unor specialisti in domeniul
logisticii si transportului multimodal.



8. Modernizarea si dezvoltarea portului Constanta, ca principald poarta de intrare a marfurilor in Romania, care
sa faciliteze transportul multimodal de marfuri, actiune dezvoltata in cadrul anexei 8.

9. Implementarea digitalizdrii in domeniul transportului multimodal,

10. Valorificarea potentialului de transport de mdrfuri, in contextul schimbarii unor rute de transport, ca urmare
a evolutiilor internationale.

Valorificarea potentialului de transport feroviar de care dispune Romania, cu conditia realizarii investitiilor necesare,
va permite si atingerea obiectivelor UE in domeniul transportului. Astfel, 30% din transportul rutier de marfuri pe
distante de peste 300 km ar trebui sa fie transferat catre ale moduri de transport (feroviar/naval), procent care va
trebui sa creasca pana la 50%, in anul 2050.

Asa cum am precizat in cadrul anexelor anterioare, dezvoltarea terminalelor multimodale de marfa, infrastructuri de
servicii, depaseste sfera de activitate a administratorului de infrastructura feroviara, iar un rol important in
dezvoltarea transportului multimodal il detine implicarea sectorului privat Tn construirea unor noi terminale
multimodale de transport, fie din resurse proprii, fie in parteneriat public-privat.

Prin urmare, pentru aceste proiecte este necesara implicarea operatorilor economici interesati in dezvoltarea acestor
infrastructuri de servicii — terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor
asocieri de tipul parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul
infrastructurii feroviare, obiectiv care poate fi atins fara a genera costuri suplimentare pentru administratorul de
infrastructura.

CFR SA se va limita la un rol de investitor pasiv prin acceptarea de parteneriate prin punerea la dispozitie de terenuri
si prin realizarea conexiunilor feroviare lipsa, daca este cazul.



ANEXA 11: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC B.1: MODERNIZAREA INFRASTRUCTURII
FEROVIARE AFERENTA CORIDOARELOR EUROPENE DE TRANSPORT

Dintre obiectivele strategice asumate la nivel european in domeniul mediului, prin actul denumit ”Pactul
verde european”, lansat in 2019, Uniunea Europeana urmareste crearea unei Europe mai curate si neutre
din punct de vedere climatic prin adoptarea unei serii de masuri (“tranzitia verde”) pana la atingerea
neutralitatii climatice pana in 2050 definite in Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si
al Consiliului din 30 iunie 2021 de instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (, Legea europeana a climei”). Obiectivul
este de reducere a emisiilor nete de gaze cu efect de sera cu cel putin 55% pana in 2030, in comparatie cu
nivelurile din 1990, iar pentru domeniul transporturilor se prevede o reducere cu 90% a emisiilor de gaze
cu efect de sera pana in 2050.

Reteaua TEN-T

Reteaua europeand de transport TEN-T (Trans-European Transport Network) reprezinta un ansamblu
planificat de retele de transport rutier, feroviar, aerian si naval pe teritoriul Uniunii Europene. Uniunea
Europeana a decis construirea unei retele TEN-T durabile si reziliente care sa contribuie la imbunatatirea
mobilitatii

Reteaua TEN-T a fost revizuitd ca parte a Pactului Verde European fiind stabilite masuri obligatorii de
implementare a strategiei de transport in trei etape niveluri pana in 2050:

e TEN-T Core (reteaua TEN-T centralad) cu termen de implementare pana in 2030
e TEN-T Extended Core (reteaua TEN-T centrala extinsa) cu termen de implementare pana in 2040
e TEN-T Comprehensive (reteaua TEN-T globald) cu termen de implementare pana in 2050.

Pentru domeniul feroviar obiectivele de realizat pana in 2050 sunt de dezvoltare a unei retele multinodale
si interoperabile la nivel european dupa cum urmeaza:

¢ Liniile feroviare de calatori din reteaua centrala TEN-T si din reteaua centrald extinsa vor permite
trenurilor sa circule cu 160 km/h sau mai repede pana in 2040.

¢ Sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS) trebuie implementat pe intreaga
retea TEN-T ca sistem unic european de semnalizare din Europa pentru a face transportul feroviar
mai sigur si mai eficient.

Pentru Romania, in reteaua TEN-T pentru trenurile de calatori a fost introdusa linia de mare viteza Frontiera
— Oradea — Zalau — Cluj Napoca — Sibiu — Brasov — Bucuresti — Constanta.

Uniunea Europeana doreste dezvoltarea retelei TEN-T, ca retea transfrontaliera si retea de mobilitate
militara. in acest fel, reteaua transeuropeand de transport poate avea o dubl3 utilizare, militara si civila. Tn
acest scop, Comisia Europeana va asigura instrumente financiare de dezvoltare a acestei retele care poate
fi utilizata atat in scop civil, cat si militar.

Coridoare europene

n cadrul retelei TEN-T au fost definite 9 Coridoare Europene de Transport in scopul asigurarii dezvoltarii
de fluxuri durabile si multimodale de transport de marfuri si de persoane in Europa, dar si de dezvoltare a
unei infrastructuri interoperabile de Tnalta calitate si a performantei operationale.

Traseele acestor coridoare europene sunt prezentate Tn figura urmatoare.



Cele noua coridoare europene de transport sunt:

i Coridorul Atlantic
ii. Coridorul Marea Nordului - Rin - Mediterana
iii. Coridorul Marea Nordului - Marea Baltica
iv. Coridorul Scandinav - Mediterana
V. Coridorul Marea Baltica - Marea Adriatica

vi. Coridorul Rin - Dunare
vii. Coridorul Mediteranean
viii. Coridorul Balcanii de Vest - Mediterana de Est

ix. Coridorul Marea Baltica - Marea Neagra - Marea Egee

Romania este traversata de doua coridoare, Rin — Dunare si Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee,
cu subdiviziuni pe tipuri de transport de calatori si de marfa.

Coridorul Rin — Dunare pentru transportul feroviar de marfa strabate teritoriul Romaniei pe traseele:
e  Frontiera — Curtici — Arad — Coslariu — Sighisoara - Brasov — Ploiesti - Bucuresti - Constanta

Ploiesti — Buzdu — Fetesti

Arad — Timisoara — Craiova — Bucuresti

Frontiera — Oradea — Poieni - Cluj Napoca — Coslariu



Coridorul Rin — Dunare pentru transportul feroviar de marfa

Coridorul Rin — Dunare pentru transportul feroviar de calatori strabate teritoriul Romaniei pe traseele:

e Frontiera — Curtici — Arad — Coslariu — Sighisoara - Brasov — Ploiesti - Bucuresti - Constanta
e Frontiera — Oradea — Zalau - Cluj Napoca — Coslariu — Sibiu - Brasov

e Arad - Timisoara — Craiova — Bucuresti

e Timisoara- Stamora Moravita

Coridorul Rin — Dunare pentru transportul feroviar de calatori

Coridorul Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee pentru transportul feroviar de marfa strabate
teritoriul Romaniei pe traseele:

e Frontiera — Oradea — Poieni - Cluj Napoca — Coslariu — Sighisoara - Brasov — Ploiesti - Bucuresti —
Constanta

e QOradea— Arad — Timisoara — Craiova — Bucuresti

e Craiova — Calafat



e  Radulesti — Giurgiu
e Vicsani — Darmanesti — Buzau — Ploiesti — Bucuresti — Giurgiu
e  Pascani— lasi — Ungheni

Coridorul Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee pentru transportul feroviar de marfa

Coridorul feroviar Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee pentru transportul feroviar de calatori

strabate teritoriul Romaniei pe traseele:
e Frontiera — Oradea — Zalau - Cluj Napoca — Sibiu — Brasov — Ploiesti - Bucuresti — Constanta
e Oradea — Arad — Timisoara — Craiova — Bucuresti
e Craiova — Calafat
e Vicsani — Darmanesti — Buzau — Ploiesti — Bucuresti — Giurgiu
e Pascani—lasi—Ungheni

Coridorul Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee pentru transportul feroviar de calatori



Mecanisme comunitare de finantare a dezvoltarii transportului feroviar

Comisia Europeana pune la dispozitia statelor membre un volum important de fonduri comunitare pentru
a finanta dezvoltarea infrastructurii feroviare aferente retelei TEN-T si in principal a infrastructurii aferente
coridoarelor europene prioritare.

La data elaborarii prezentului document, nu sunt disponibile informatii privind fondurile comunitare
alocate sectorului transporturi din Romania pentru exercitiul financiar 2028-2034.

Fondurile comunitare alocate sectorului transporturi din Romania, la momentul actual, pentru exercitiul
financiar 2021-2027sunt prezentate sintetic in tabelul urmator.

Sume alocate sectorului feroviar

Categorie fonduri UE 2021-2027
[milioane euro]
Programul Transport (PT) 2021-2027 2.549
Mecanismul de Interconectare a Europei 598
(CEF) 2021-2027%*
Programul National de Redresare si 3.191

Rezilientd (PNRR)**
Total fonduri UE 6.338
*) valoarea alocarii din CEF corespunde acordurilor contractuale semnate la data prezentei

**) valoarea alocarii PNRR corespunde acordurilor contractuale ale caror termene de implementare este
30 august 2026

» Programul Transport (PT) 2021-2027

Programul Transport 2021-2027 este parte a Politicii de Coeziune a Uniunii Europene si are ca obiectiv
principal Tmbunatatirea transportului si mobilitatii in cadrul retelei TEN-T prin dezvoltarea unei
infrastructuri de transport moderne, sigure si sustenabile.

Prioritatile principale constituie finalizarea proiectelor demarate in cadrul perioadei de programare 2014-
2020, dezvoltarea proiectelor de infrastructura aflate pe reteaua TEN-T centrala si global3, dar si asigurarea
conectivitatii secundare.

Strategia Programului Transport 2021-2027 intruneste investitii Tn infrastructura Romaniei fiind aliniata cu
strategia la nivel national definita in cadrul Programului Investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de
transport pe perioada 2021-2030 (PI), ce reprezinta strategia actualizatd de implementare a Master
Planului General de Transport al Romaniei (MPGT).

Tn acest fel, Programul sprijina dezvoltarea unei infrastructuri capabile s3 raspunda atat nevoilor nationale,
cat si angajamentelor europene privind mobilitatea durabila si digitald. De asemenea, strategia PT se
aliniaza la Pactul Ecologic European (Green Deal) si la Strategia UE pentru mobilitate durabila si inteligenta,
dar si la Programul Europa Digitald, promovand tranzitia verde si transformarea digitald a transporturilor
din Romania. Finantarea vizeaza modernizarea infrastructurii feroviare si rutiere, dezvoltarea nodurilor
intermodale, siguranta rutiera, reducerea emisiilor si stimularea transportului sustenabil de persoane si
marfuri.

Principala provocare a PT o reprezinta recuperarea decalajelor majore de infrastructura fata de media
europeana, asigurand in acelasi timp atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor si cresterea sigurantei.
Programul trebuie sa echilibreze investitiille mari de infrastructura cu cerintele de tranzitie ecologica si
digitalizare, pentru a raspunde atat nevoilor actuale, cat si celor de viitor.

Sursele de finantare pentru PT sunt Fondul de Coeziune si Fondul European de Dezvoltare Regional3, la
care se adauga fondurile alocate de la bugetul de stat al Romaniei. Fondurile alocate pentru pregatirea si
implementarea proiectelor de infrastructura feroviara incluse in cadrul Prioritdtii P4 - Cresterea eficientei
cdilor ferate romdne din Programul Transport 2021-2027, au o valoare estimata de 4.564 mil Euro, cu
posibilitatea de supracontractare pana la valoarea de 7.647 mil. Euro in limita bugetului alocat conform
Ghidului aferent Prioritatii P4.



La acestea se mai adaugd proiectele implementate de catre Unitatile Administrativ Teritoriale sau
Asociatiile de Dezvoltare Intercomunitara in parteneriat/asociere cu CNCF CFR-SA incluse in cadrul
Prioritdtii P6 - Dezvoltarea mobilitdtii sustenabile in nodurile urbane — trenurile metropolitane, cu o valoare
estimata de 411.764.706 Euro.

n cadrul Prioritatii 4 vor fi lansate trei apeluri necompetitive de proiecte, cu depunere continud pani la
data inchiderii apelurilor, pentru:

1. Proiecte pentru cresterea eficientei cailor ferate romane, pe reteaua TEN-T Comprehensive
(implementare proiecte de investitii, inclusiv proiecte fazate din perioada de finantare 2014-2020,
precum si sprijin pentru pregatire proiecte noi) — Fondul European de Dezvoltare Regionala —Cod apel
PT/87/PT_P4/0OP3/RS0O3.1/PT_A1S;

2. Proiecte pentru cresterea eficientei cdilor ferate romane, pe reteaua TEN-T Core (implementare
proiecte de investitii, inclusiv proiecte fazate din perioada de finantare 2014-2020, precum si sprijin
pentru pregatire proiecte noi) — Fondul de coeziune - Cod apel PT/91/PT_P4/0P3/RS03.1/PT_A17;

3. Proiecte pentru cresterea eficientei cdilor ferate romane - sprijin pentru cresterea capacitatii
administrative a solicitantilor - Fondul de coeziune - Cod apel PT/92/PT_P4/0P3/RS03.1/PT_A17.

» Connecting Europe Facility (CEF) — Mecanismul pentru Interconectarea Europei

Instrumentul de finantare reprezentat de Mecanismul pentru Interconectarea Europei are ca scop
dezvoltarea unei infrastructuri de transport noi sau de modernizare a celei existente, concentrandu-se pe
proiecte transfrontaliere, Proiectele eligibile au ca obiectiv eliminarea blocajelor sau asigurarea legaturi
lipsa de infrastructura de transport de pe reteaua TEN-T, contribuind la finalizarea retelei centrale si a
retelei globale, care sunt obiective de politica ale retelei transeuropene de transport (TEN-T).

De asemenea, prin CEF sunt promovate proiecte de mobilitate militara, care vizeaza modernizarea
infrastructurii de transport in scopul asigurarii unei retele bine conectate, capabile si sigure.

Viziunea CEF este de a dezvolta o retea europeana de transport sigura, sustenabild, interoperabild si
conectatad, prin sprijinirea proiectelor care faciliteaza libera circulatie a marfurilor si persoanelor intre
statele membre si contribuie la obiectivul de neutralitate climatica al Uniunii Europene.

Obiectivul general al CEF este de a finanta investitii majore in infrastructura de transport, cu prioritate
pentru coridoarele TEN-T, pentru digitalizare si pentru tranzitia catre mobilitate verde. CEF sustine proiecte
transfrontaliere si de interoperabilitate (ERTMS, electrificare, terminale multimodale), fiind un program
competitiv care solicita pregatirea riguroasa a studiilor de fezabilitate si a analizelor cost-beneficiu.

Strategia CEF se aliniaza la Green Deal si la Strategia UE pentru Mobilitate Durabila si Inteligenta, oferind
un cadru de co-finantare care permite statelor membre sa realizeze proiecte de amploare ce depasesc
capacitatea bugetelor nationale.

Principala provocare o constituie necesitatea de a pregati proiecte mature, eligibile si cu impact european
clar, pentru a putea atrage fondurile disponibile intr-un mediu competitiv.

> Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR)

Planul National de Redresare si Rezilienta al Romaniei (PNRR) este conceput pentru a sprijini recuperarea
economica si sociala dupa criza COVID-19, care a afectat semnificativ Romania, intreaga Uniune Europeana
si economia globala.

Viziunea PNRR este de a sprijini modernizarea Romaniei prin investitii si reforme care accelereaza tranzitia
verde si digitald, cresc rezilienta economica si sociala si reduc decalajele de dezvoltare fata de media Uniunii
Europene si sa raspunda provocarilor generate de pandemia COVID-19.

Obiectivul general al PNRR consta in implementarea unui set de masuri integrate si reforme structurale
care raspund provocarilor identificate prin Recomandarile Specifice de Tard, in acord cu obiectivele
europene asumate prin Pactul Verde European si Agenda Digitald. in domeniul transporturilor, PNRR
sprijina proiecte cu impact rapid, precum electrificarea liniilor de cale ferata, modernizarea infrastructurii
existente si introducerea de solutii digitale pentru cresterea eficientei si sigurantei. Strategia PNRR este
construita n jurul principiilor de rezilienta, sustenabilitate si digitalizare, fiind un instrument-cheie de
tranzitie catre o economie competitiva, cu emisii reduse de carbon. Principala provocare o reprezinta



finalizarea in termen a proiectelor asumate, pentru a valorifica integral oportunitatile financiare ale
Mecanismului European NextGenerationEU, asigurand in acelasi timp o redresare rapida dupa COVID-19.

Alternative de finantare a investitiilor in infrastructura feroviara

» Fondul de Modernizare (FM)

Fondul de Modernizare (FM) se aliniaza obiectivelor din Pactul Verde European si este un instrument cheie
modernizarea sistemelor energetice si tranzitia in regiunile dependente de carbune in Statele Membre cu
PIB pe cap de locuitor la pretul pietei mai mic de 60% din media UE (10 state).

Pentru Romania, in contextul actual al economiei, sunt prevazute investitiile in surse regenerabile de
energie, retele de transport care sa includa distributia energiei termice in zonele rezidentiale si comerciale,
interconectari de retele pentru transportul energiei electrice si gazelor naturale, precum si stocarea
energiei, imbunatatirea eficientei energetice in producerea de energiei.

Avand in vedere provocarile actuale de natura geopolitica se impune cresterea securitatii energetice prin
sprijinirea interconectarilor si modernizarea retelelor energetice, inclusiv a transportului feroviar care
promoveaza transportul ecologic.

> Security Action for Europe (SAFE)

Instrumentul SAFE (Security Action for Europe) este un mecanism financiar temporar al Uniunii Europene,
garantat din fondurile comunitare, parte a programului ReArm Europe (Pregatire 2030) lansat in contextul
razboiului din Ucraina si al amenintarii rusesti la adresa Europei din ultimii ani.al carui.

Scopul programului consta in solidaritatea europeana fata de necesitatea unei aparari colective moderne
si reziliente, prin stimularea cooperarii industriale, reducerea fragmentarii si crearea unei piete unice
eficiente pentru echipamente de aparare. Fondurile pot fi utilizate pana la data de 31 decembrie 2030.

in domeniul transporturilor feroviare, instrumentul SAFE ar putea fi accesibil proiectelor care contribuie la
mobilitatea militara. In prezent, Romania se afla in negocieri cu membrii Comisiei Europene, iar lista
proiectelor de infrastructura feroviara eligibile nu este finalizata.

Tn ultimii 30 de ani, Romania a reusit s§ modernizeze mai putin de 700 km din cei peste 10.000 km de ci
ferate, actiune realizata in principal cu fonduri alocate de Uniunea Europeana.

Principalele programe de finantare europeana prin care infrastructura feroviara a fost reabilitata au fost:

- Instrumentele de preaderare la UE cu ajutorul carora au fost reabilitate sectiunile Bucuresti
Baneasa — Fetesti si Campina — Predeal
- Instrumente post aderare cu urmatoarele programe de finantare:
® 2007-2013 Programul Operational Sectorial Transport
e 2014-2020 Programul Operational Infrastructura Mare

cu ajutorul carora au fost reabilitate/modernizate:

- Liniile de pe sectiunile Frontiera — Curtici — Arad (41 km), Simeria — Sighisoara (166 km),

- podurile Dundrene (Borcea si Cernavoda), poduri, podete si tuneluri etapa I,

- 15 statii de cale ferata, sistem de detectare a cutiilor de osii,

- sistem de centralizare electronica in statia Videle

- 19 sisteme de centralizare electromecanica din statiile aflate pe sectiunile llia-Lugoj si Siculeni-
Adjud

si deschise noi linii feroviare prin proiectele:

”Conexiunea feroviara dintre Bucuresti Nord si Aeroportul International Henri Coanda, Terminalul
Sosiri”

"Redeschiderea circulatiei peste raul Arges intre statiile cf Vidra si Comana aflata pe sectiunea
Bucuresti Nord — Giurgiu Nord”

n aceste perioadd au demarat lucréri care vor fi continuate si perioada de programare 2021-2027



- Liniile de pe sectiunile Km 614 — Simeria (141 km)- faza |, liniile din statiile CF Fetesti si Ciulnita,
Brasov - Sighisoara

Pentru toate aceste investitii, din 2007 pana in prezent au fost cheltuiti aproximativ 5 mld. euro pentru
modernizarea a 500 km de cale ferata dintr-un total de aprox. 2.400 km pe cale ferata care apartin retelei
TEN-T centrale.

Avand in vedere strategiile europene actuale, precum si ritmul lent de modernizare a infrastructurii
feroviare care avea ca scop atingerea de viteze mai mari, aliniamente noi si valorile costisitoare ale acestor
investitii, noul concept promovat pentru perioada actuala este cel reabilitare a liniilor existente pe
aliniamentul actual.

in ceea ce priveste, imbunatatirea interoperabilititii, toate obiectivele de investitii avute in vedere vor
include, in mod obligatoriu, echiparea cu ERTMS a noilor tronsoane modernizate/reabilitate. Prin Planul de
actiune privind implementarea ERTMS care va fi realizat de Romania in acord cu institutiile Comisiei
Europene (CE) se urmareste ca sistemul ERTMS nivel 2 sa fie functional in special pentru acele proiecte care
au fost si vor fi cofinantate din fonduri UE.

Prin Mecanismul de Interconectare a Europei (CEF) 2021-2027, investitiile sunt orientate pentru
reabilitarea infrastructurii cu focusare pe proiecte transfrontaliere si de reabilitare a segmentelor ramase
nereabilitate aflate pe reteaua TEN-T Centrala si totodata pe coridoarele europene, precum si a pentru
proiectele cu utilizare duala.

in complementaritatea proiectelor finantate din PNRR si CEF 2021-2027, investitiile previzute a se
desfasura prin Programul Transport 2021-2027 sunt cele sintetizate in Programul Investitional si care au ca
obiectiv modernizarea linei cf de pe reteaua TEN-T Centrala si care se regdsesc si pe cele doua coridoare
europene (Rin-Dunare si Marea Baltici-Marea Neagra — Marea Egee). Acestea sunt de:

++ Realizare a proiectelor fazate din perioada anterioara de programare financiara
- Reabilitarea liniei cf de pe linia Km 614 — Gurasada — Simeria — faza Il
- Reabilitarea liniilor cf din statiile cf Fetesti si Ciulnita

++ Realizare de investitii noi pentru:

- reabilitarea liniei cf Craiova — Caransebes

- modernizarea infrastructurii feroviare din Portul Constanta — etapa Il

- modernizarea statii cf (Gara de Nord — fazele | si ll, Busteni, Sinaia, Ploiesti Vest, Videle, Pascani,
Beclean pe Somes, Dej Calatori, Orsova, Baile Herculane, Aiud, Teius, Razboieni, Costinesti Tabara,
Neptun hc, Ciulnita, Adjud, Rosiori de Vede, Caracal, Filiasi, RAmnicu Sarat, Marasesti)

- reabilitare poduri, podete si tuneluri etapa Il

- modernizare treceri la nivel cu calea ferata

- implementarea sistemului ERTMS pe linia Predeal — Bucuresti — Constanta

++ Alte proiecte prevazute a se realiza prin Programul Transport, dar pentru care sursa de finantare nu a
fost aprobata la data prezenta:
- reabilitare linie cf Predeal — Brasov
- reabilitare linie cf Craiova — Bucuresti
- modernizarea Complexului Feroviar Bucuresti —faza |
- reabilitare linie cf Teius - Cp. Turzii - Cluj-Napoca
- reabilitare linie cf -Pascani - lasi — Ungheni
- reabilitare linie cf -Ploiesti Triaj — Focsani — Roman — Pascani - Darmanesti - Vicsani Frontiera;

+» De asemenea, tot in cadrul Programului Transport sunt prevazute proiecte de rezerva:
- reabilitare linie cf -Craiova - Calafat

- reabilitare linie cf -Suceava - llva Mic3;

- reabilitare linie cf -llva Mica — Apahida;

- reabilitare linie cf -Timisoara - Stamora Moravita frontiera.



Proiectele de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare si finantarea necesara pentru realizarea

obiectivului B1 pentru urmatorii 5 ani se prezinta in felul urmator:

mii lei (TVA inclus)

Nr.
crt.

Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

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

47.000

47.000

Implementarea masurilor necesare
asigurarii functionalitatii sistemului
ERTMS pe Coridorul IV (Frontiera-
Curtici-Simeria-Sighisoara-Brasov-
Predeal-Constanta), certificarea si
autorizarea punerii in functiune a
subsistemelor feroviare

198.017

429.704

895.603

599.484

30.384

2.153.192

Reabilitarea liniei de cale ferata
Brasov-Simeria, componenta a
Coridorului Rin-Dunare, pentru
circulatia trenurilor cu viteza
maxima de 160 km/h, sectiunea
Brasov — Sighisoara, subsectiunile
1.Brasov-Apata, 2.Apata-Cata si
3.Cata-Sighisoara (semnificativ)

1.308.804

903.621

611.898

182.824

927.904

3.935.051

Reabilitarea liniei feroviare Craiova
- Drobeta Turnu Severin -
Caransebes, parte a Coridorului
Orient/Est — Mediteranean
(semnificativ)

2.714.756

3.035.526

4.363.118

4.749.917

6.563.778

21.427.095

Reabilitarea liniei CF frontiera
Curtici - Simeria parte componenta
a Coridorului IV Pan-European
pentru circulatia trenurilor cu
viteza maxima de 160 km/h,
Tronsonul 2 :km 614-Gurasada si
Tronsonul 3: Gurasada-Simeria -
Faza Il (semnificativ)

584.764

343.732

107.898

1.036.394

Coridorul de solidaritate UE-
Ucraina — imbunatatirea trecerii
feroviare a frontierei la Vicsani (RO)
—Vadul Siret (UA)

29.631

35.571

25.150

242

125.224

215.818

Reabilitarea liniei de CF Brasov-
Simeria, componenta a Coridorului
IV Pan — European pentru circulatia
trenurilor cu viteza maxima de 160
km/h, tronsonul Coslariu - Simeria

20.000

20.000

Reabilitarea liniei de de cale ferata
Brasov — Simeria, componenta a
Coridorului IV Pan-European,
pentru circulatia trenurilor cu
vitezd maxima de 160 km/h,
tronsonul Sighisoara - Coslariu

20.000

20.000

Total

4.922.972

4.748.154

6.003.667

5.532.467

7.647.290

28.854.550




ANEXA 12: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC B.2: REINNOIREA SI MODERNIZAREA
INFRASTRUCTURII FEROVIARE AFERENTA RETELEI TEN-T

Retelele transeuropene (TEN) din domeniul transporturilor, energiei si telecomunicatiilor sunt dezvoltate pentru
a conecta regiunile UE si a contribui la cresterea pietei interne si a ocuparii fortei de munca. Ele intaresc coeziunea
economica, sociala si teritoriald. Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) a evoluat de-a lungul timpului
gratie unei reforme fundamentale din 2013 si unei revizuiri majore din 2024. Orientarile privind infrastructura
energeticad (TEN-E) au fost adaptate la Pactul verde european in 2022.

Conform Tratatului de la Maastricht, UE are sarcina de a crea si de a dezvolta TEN in domeniile transporturilor,
telecomunicatiilor si energiei pentru a contribui la dezvoltarea pietei interne, la consolidarea coeziunii economice
si sociale, la conectarea regiunilor insulare, fara iesire la mare si periferice cu regiunile centrale ale Uniunii si
pentru a aduce teritoriul UE mai aproape de statele vecine. Comisia a subliniat importanta fundamentala a
retelelor transeuropene pentru piata interna si, in special, pentru crearea de locuri de munca, nu numai prin
construirea Tn sine a infrastructurilor, ci si datorita rolului pe care il au acestea ulterior in dezvoltarea economica.

La 14 decembrie 2021, Comisia a propus o revizuire a orientarilor TEN-T din 2013. Prin urmare, Parlamentul si
Consiliul au adoptat la 13 iunie 2024 Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea
retelei transeuropene de transport, de modificare a Requlamentelor (UE) 2021/1153 si (UE) nr. 913/2010 si de
abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013.

Regulamentul vizeaza:

- sporirea eficacitatii TEN-T Tn ceea ce priveste cresterea sustenabilitatii transporturilor, stimularea
multimodalitatii si a interoperabilitatii, promovarea conectivitatii neintrerupte la nivelul intregii retele si
al nodurilor sale urbane si sporirea rezilientei la schimbarile climatice si la alte riscuri externe.

- sprijinirea decarbonizarii transporturilor in conformitate cu obiectivul de reducere cu 90 % a emisiilor de
gaze cu efect de sera generate de transporturi pana in 2050, astfel cum se prevede in Pactul verde
european.

- proiectarea retelei, care urmeaza sa fie finalizata treptat in trei etape:

> pandin 2030, reteaua centrala,
> pand in 2040, reteaua centrald extinsa (nou introdusa) si,
> pandin 2050, reteaua global3;

- regruparea celor mai importante axe in noua coridoare europene de transport, care consolideaza fostele
coridoare ale retelei centrale si coridoarele de transport feroviar de marfa.

- impulsionarea implementarii ERTMS pentru reteaua feroviard

- viteze mai mari ale trenurilor pentru calatori si marfuri si operatiuni transfrontaliere mai eficiente;

- instalarea, in intreaga retea TEN-T, a infrastructurii de ncarcare si de realimentare necesare pentru
combustibilii alternativi pentru transport, in conformitate cu Regulamentul (UE) 2023/1804;

- mai multe noduri de transbordare si terminale multimodale pentru calatori in orase pentru a facilita
multimodalitatea;

- dezvoltarea transportului intermodal efectuat in principal pe calea ferata, pe caile navigabile interioare
sau prin transportul maritim pe distante scurte, precum si pe interconectarea modurilor de transport in
terminale si in nodurile urbane;

- evidentierea nevoilor militare atunci cand construiesc sau modernizeaza infrastructuri care se suprapun
cu reteaua de transport militar;

- reintroducerea instrumentelor de guvernanta solide pentru implementarea coridoarelor TEN-T de catre
statele membre, precum si garantii in ceea ce priveste investitiile strdine in infrastructura TEN-T;

- extinderea TEN-T la Balcanii de Vest, Ucraina si Moldova;

- conectarea aeroporturilor mari la transportul feroviar si, atunci cand este posibil, la transportul feroviar
de mare viteza.

in sprijinul elaborarii noului Regulament TEN-T au venit ”Planul de actiune pentru stimularea transportului
feroviar de calatori pe distante lungi si transfrontalier” din 14 decembrie 2021, al carui scop este de a spori
capacitatea feroviard de mare viteza si noul sprijin acordat de Banca Europeana de Investitii pentru investitiile in
transportul feroviar.



Conform art. 15 si 16 din Regulamentului UE nr. 1679/2024, cerintele privind infrastructura de transport feroviara
pentru reteaua centrald, reteaua centrala extinsa si globala sunt urmatoarele:

a)

b)
c)

d)

e)

f)

g)

este complet electrificata in ceea ce priveste liniile de cale ferata si, In masura in care acest lucru este necesar
pentru operatiunile trenurilor electrice, in ceea ce priveste liniile abatute;

permite, fara o autorizatie speciald, o sarcina pe osie de cel putin 22,5 tone;

permite, fara o autorizatie speciala, exploatarea trenurilor de marfa cu o lungime a trenului de cel putin 740
m (inclusiv locomotiva sau locomotivele);

pentru tronsoanele feroviare care leaga terminalele multimodale de marfa din doua noduri urbane sau
terminalul multimodal de marfa al unui nod urban si un punct de trecere a frontierei, peste 75 % din lungimea
fiecarui tronson feroviar este proiectata pentru o viteza de cel putin 100 km/h pentru trenurile de marfa de
pe liniile de transport de marfa ale retelei centrale extinse;

pentru tronsoanele feroviare care leaga terminalele multimodale de calatori din doua noduri urbane sau
terminalele multimodale de calatori ale unui nod urban si un punct de trecere a frontierei, peste 75 % din
lungimea fiecarui tronson feroviar este proiectata pentru o viteza de cel putin 160 km/h pentru trenurile de
calatori de pe liniile de transport de calatori ale retelei centrale extinse;

Statele membre se asigura ca, pana la 31 decembrie 2040, liniile pentru transportul de marfa care fac parte
din infrastructura feroviara a retelei centrale sau a retelei centrale extinse, inclusiv conexiunile mentionate la
articolul 14 alineatul (1) litera (d), permit circulatia trenurilor de marfa care transporta semiremorci standard
de pana la 4 m inaltime, incarcate la o inaltime de cel putin 27 cm deasupra partii superioare a sinei pe
coridoarele europene de transport de pe teritoriile lor;

Statele membre se asigura ca infrastructura feroviara a retelei centrale, a retelei centrale extinse si a retelei
globale este echipata cu sistemul ERTMS bazat pe comunicatii radio pana la 31 decembrie 2050.

Pentru promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura feroviara si in plus fata de prioritatile
generale stabilite la articolele 12 si 13, in Articolul 20 sunt prezentate prioritati suplimentare pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare, carora trebuie sa li se acorde atentie la implementarea proiectelor.

Art. 20 Prioritdti suplimentare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare al Regulamentului TEN-T prevede:
”In promovarea proiectelor de interes comun legate de infrastructura feroviard si in plus fatd de prioritdtile
generale stabilite la articolele 12 si 13, se acordd atentie urmdtoarelor aspecte:

a) migrarea la ecartamentul nominal standard european de 1 435 mm, dacd este cazul;

b) atenuarea impactului zgomotului si al vibratiilor cauzate de transportul feroviar, in special prin intermediul
unor mdsuri vizand materialul rulant si infrastructura, inclusiv bariere fonice;

c) imbundtdtirea sigurantei trecerilor la nivel;

d) dupd caz, conectarea infrastructurii de transport feroviar cu infrastructura porturilor cdilor navigabile
interioare;

e) sub rezerva unei analize cost-beneficiu din punct de vedere socioeconomic, dezvoltarea infrastructurii
pentru lungimi ale trenurilor mai mari de 740 m si de cel mult 1 500 m si o sarcind pe osie de 25,0 t la
construirea si modernizarea liniilor de cale feratd destinate traficului de marfd;

f] dezvoltarea si implementarea tehnologiilor inovatoare pentru cdile ferate, sprijinindu-se in special pe
activitatea intreprinderii comune Shift2Rail si a intreprinderii comune pentru cdile ferate ale Europei, in
special exploatarea automatad a trenurilor, managementul avansat al traficului si conectivitatea digitald
pentru cdldtori, pe baza sistemului ERTMS si a cuplelor automate digitale, a conectivitdtii bazate pe 5G si
pe sateliti si a unitdtilor de navigatie inertiald pentru unitdtile de geopozitionare ale ERTMS;

g) in contextul construirii sau modernizdrii infrastructurii feroviare, asigurarea continuitdtii si accesibilitdtii
pistelor pentru pietoni si pentru biciclete si crearea de locuri de parcare pentru biciclete in apropierea
gdrilor, cu scopul de a promova modurile active de transport;

h) dezvoltarea unor tehnologii inovatoare privind combustibilii alternativi pentru cdile ferate, cum ar fi
hidrogenul sau trenurile alimentate cu baterii pentru tronsoanele care sunt exceptate de la cerinta de
electrificare;

i) pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, prevederea unui standard de asigurare a circulatiei
trenurilor de marfd care transportd semiremorci standard de pdnd la 4 metri indltime incdrcate la o
indltime de 33 cm, fdrd nicio cerintd suplimentard pentru autorizatia speciald de a furniza servicii;




j) trecerea la calea feratd dubld pe tronsoanele de strangulare a traficului care se confruntd cu bariere de
capacitate.”

Art. 49 intretinere si ciclul de viatd al proiectului al Regulamentului TEN-T prevede:

Fdrd a aduce atingere responsabilitdtii statelor membre in ceea ce priveste planificarea, finantarea si gestionarea
Intretinerii infrastructurii, si nici principiului bugetar al anualitdtii, dupd caz, statele membre depun toate eforturile
posibile pentru a asigura:

- faptul cd infrastructura retelei transeuropene de transport este intretinutd astfel incat sd asigure, pe
durata sa de viatd, un nivel ridicat de servicii si de sigurantd adaptat fluxului de trafic, precum si ca
nevoile respective de intretinere preventivd, imbundtdtirea rezilientei si costurile estimate pe intreaga
duratd de viatd a infrastructurii transeuropene de transport sunt luate in considerare in faza de
planificare a constructiei sau a modernizdrii;

(a) planificarea pe termen lung a intretinerii infrastructurii rutiere si, dupd caz, a infrastructurii cdilor navigabile
interioare; si

(b) coerenta intre necesitdtile in ceea ce priveste intretinerea si reinnoirea in cazul infrastructurii feroviare
legate de dezvoltarea retelei transeuropene de transport si strategia indicativd de dezvoltare a infrastructurii
feroviare mentionatd la articolul 8 alineatul (1) din Directiva 2012/34/UE, precum si acordul de naturd
contractuald mentionat la articolul 30 din Directiva 2012/34/UE.

Ca urmare, este important sa se asigure cat mai rapid reinnoirea/modernizarea infrastructurii intregii retele TEN-
abordare favorizeaza utilizarea mecanismelor de finantare europeana disponibile pentru modernizarea acestei
retele.

in conformitate cu politica Uniunii Europene in domeniul transporturilor reabilitarea si modernizarea
infrastructurii retelei TEN-T Centrale trebuie finalizata pana in anul 2030.

n conditiile Tn care se pune problema stopérii cat mai rapide a declinului transportului feroviar pe piata intern3,
rezulta ca este necesar ca reabilitarea relatiilor de transport prioritare sa fie finalizate la termene cat mai apropiate
posibil.

Avand in vedere cd reteaua feroviara TEN-T central extinsa si globala de pe teritoriul Romaniei include principalele
relatii de transport de interes pentru piata interna, respectiv majoritatea magistralelor feroviare si principalele
legaturi intermagistrale, este de dorit ca reabilitarea infrastructurii aferente acestei retele sa fie finalizata intr-un
termen cat mai scurt. Aceasta trebuie considerata o conditie pentru succesul oricarui demers privind cresterea

......

pierduta in favoarea transportului rutier.

Proiectele de reinnoire/modernizare a infrastructurii feroviare si finantarea necesara pentru realizarea
obiectivului B.2 pentru urmatorii 5 ani se prezinta in felul urmator:

mii lei (TVA inclus)

Nr. Proiect Finantare necesara
crt. 2026 2027 2028 2029 2030 Total
1 Modernizarea trecerilor la nivel cu 3863 40.786 0 0 0 44.649

calea ferata - SRCF Brasov

) Modernizaurea trecer.ilo.r la nivel cu 9.854 13.487 0 0 0 23336
calea ferata - SRCF Timisoara
Lucrari de reabilitare poduri,
3 podete si tuneluri de cale ferata - 280.235 47.364 0 0 0 327.599
etapa Il SRCF Galati

Tren metropolitan Gilau-Floresti-
Cluj-Napoca-Baciu-Apahida-Jucu-
Bontida — etapa | a sistemului de
transport metropolitan rapid Cluj:
Magistrala | de metrou si Tren
metropolitan inclusiv legatura
dintre acestea si a studiilor conexe
viitoare obiective de investitii

150.000 79.984 40.488 0 0 270.472




Nr.
crt.

Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

Lucrari de reabilitare poduri,
podete si tuneluri de cale ferata -
etapa Il SRCF Timisoara

41.172

30.878

20.585

10.292

102.927

Proiect de tip "Reinnoiri" —
Bucuresti-Pitesti-Lucrari de
inlocuire la rand a elementelor
componente ale suprastructurii cdii

541.499

541.499

“Quick Wins” Lucrari de eliminare a
restrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai
suprastructurii caii de pe raza SRCF
Cluj

220.330

220.330

Arhitectura centrala sisteme si
securitate cibernetica pentru
sistemul informativ feroviar

12.100

60.195

33.444

25.820

131.559

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al
instalatiilor de semnalizare
feroviara - 8 loturi: Lot 2 - Sectoare
CF: Lot 2 -Sucursalele Regionale CF
Timisoara si Cluj

350.220

700.440

116.738

1.167.398

10

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al
instalatiilor de semnalizare
feroviara - 8 loturi: Lot 4 — Sectoare
CF: Lot 4 -Sucursalele Regionale CF
lasi si Galati

274.716

549.432

91.570

915.718

11

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al
instalatiilor de semnalizare
feroviara - 8 loturi: Lot 8 - Statii CF:
Lotul 3 - Sucursala Regionala CF
Cluj. Statiile CF Diosig, Biharia,
Halmeu, Acas, Busag si Viseul de
Jos

53.269

106.538

17.758

177.565

12

Modernizarea liniei feroviare
Caransebes-Timisoara-Arad
(semnificativ)

1.666.385

2.711.937

1.030.002

189.194

121.501

5.719.019

13

Sprijin pentru intarirea capacitatii
administrative a CNCF CFR-SA
pentru implementarea proiectelor
finantate prin Programul Transport
2021-2027

24.200

48.400

60.500

42.930

176.030

14

Modernizarea liniei feroviare
Caransebes-Timisoara-Arad
(semnificativ)

15

Modernizarea Liniei Cf Bucuresti
Nord — Jilava — Giurgiu Nord —
Giurgiu Nord Frontiera, Lot 1:
"redeschiderea Circulatiei
Feroviare pe Pod Peste Raul Arges,
ntre Vidra Si Comana”

97

97

97

97

388

16

Modernizarea infrastructurii
feroviare intre statiile CF Bucuresti
Nord — Jilava — Giurgiu Nord —
Giurgiu Nord Frontiera - Lot 2

114.332

687.372

1.061.408

1.936

268.548

2.133.596




Nr.
crt.

Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

17

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

18

Lucrari de reabilitare poduri,
podete si tuneluri de cale ferata-
etapa Il faza studiu de fezabilitate

19

Electrificarea si reabilitarea liniei de
cale ferata Constanta-Mangalia-
Studiu de Fezabilitate

20

Electrificarea liniei feroviare
Radulesti-Giurgiu Nord-Faza Studiu
de Fezabilitate

21

Reabilitarea liniei de cale ferata
Roman - lasi - Frontiera - Studiu de
Fezabilitate

22

Reabilitarea liniei de cale ferata
Ploiesti Triaj - Focsani - Studiu de
Fezabilitate

23

Reabilitarea liniei de cale ferata
Pascani - Darmanesti - Studiu de
Fezabilitate

24

Reabilitarea liniei de cale ferata
Focsani - Roman - Studiu de
Fezabilitate

25

Reabilitarea liniei de cale ferata
Darmanesti - Vicsani - Studiu de
Fezabilitate

26

Reabilitarea liniei de cale ferata
Brasov — Simeria, componenta a
Coridorului Rin - Dunare, pentru
circulatia cu viteza maxima de 160
km/h; Sectiunea: Brasov -
Sighisoara. Subsectiuni: 1. Brasov —
Apata si 3. Cata — Sighisoara

27

Reabilitarea sectiunii de cale ferata
Brasov — Sighisoara, subsectiunea
Apata - Cata

28

Studiu de Fezabilitate pentru
modernizarea sectiunii feroviare
Predeal - Brasov

4.370

4.370

29

Studiu de Fezabilitate si Proiect
Tehnic pentru modernizarea liniei
de cale ferata Bucuresti Nord -
Craiova

30

Studiu de fezabilitate si proiect
tehnic pentru modernizarea liniei
de cale ferata Apahida — Suceava

24.647

24.647

31

Studiu de fezabilitate pentru
modernizarea liniilor de cale ferata
si a instalatiilor din Complexul
Feroviar Bucuresti

909

909

32

Studiu de fezabilitate si proiect
tehnic pentru modernizarea liniei
de cale ferata Coslariu — Cluj
Napoca

7.719

7.719

33

Modernizarea liniei feroviare Arad -
Timisoara - Caransebes




Nr.
crt.

Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

34

Electrificarea si reabilitarea liniei de
cale ferata Cluj Napoca — Oradea —
Episcopia Bihor

35

"Quick Wins” — Lucrdri de eliminare
a retrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai
suprastructurii cdii de pe raza SRCF
1-7

36

,Centralizari electronice si
electrodinamice” — etapa | -
Elaborarea Documentatiei de
Avizare a Lucrdrilor de Interventie

37

Proiect de reinnoire Bucuresti-
Pitesti

38

Modernizarea liniei feroviare Arad -
Timisoara - Caransebes

869.939

869.939

39

Electrificarea si reabilitarea liniei de
cale ferata Cluj Napoca — Oradea —
Episcopia Bihor

2.528.467

2.528.467

40

"Quick Wins” — Lucrdri de eliminare
a retrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai
suprastructurii cdii de pe raza SRCF
1-7

994.683

0

994.683

41

- Reabilitare linie cale ferata
Bucuresti-Constanta (Imprumut
JBIC ROM-P3/2001)

42.087

42.087

42.087

42.087

42.087

210.435

Total

7.536.888

4.440.787

3.645.021

538.422

432.136

16.593.254




ANEXA 13: OBIECTIV_ STRATEGIC SPECIFIC B.3: INTEGRAREA IN RETEAUA FEROVIARA
EUROPEANA DE MARE VITEZA

Parlamentul si Consiliul au adoptat la 13 iunie 2024 Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE)
nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013.

Regulamentul vizeaza, printre altele:
- viteze mai mari ale trenurilor pentru calatori si marfuri si operatiuni transfrontaliere mai eficiente;
- mai multe noduri de transbordare si terminale multimodale pentru calatori in orase pentru a facilita
multimodalitatea;
- conectarea aeroporturilor mari la transportul feroviar si, atunci cand este posibil, la transportul feroviar
de mare viteza.

Pentru atingerea acestor deziderate, la nivelul MTI a fost comandat un studiu strategic pentru a analiza potentialul
coridor feroviar de mare viteza Constanta — Bucuresti — Ploiesti — Brasov — Sibiu — Cluj-Napoca — Zalau — Oradea —
frontiera romano-ungara.

Studiul pentru acest potential coridor feroviar de mare analizeaza acest coridor feroviar vizeaza identificarea
solutiilor pentru imbunatatiri ale liniilor de cale ferata existente si prevede concluzii si recomandari pentru lucrari
viitoare.

Trebuie mentionat ca scopul acestui studiu nu a fost de a stabili o singura optiune pentru calea ferata de mare
viteza, ci de a testa o serie de optiuni, inclusiv cele care vizeaza investitiile necesare pentru liniile de mare viteza
si, pe anumite sectiuni, investitii limitate sau noi, pentru a stabili viabilitatea potentiala a conceptului.

Acest studiu strategic va forma baza pentru pregatirea etapelor ulterioare de dezvoltare pentru introducerea
conceptului de “cale ferata de mare viteza (CFMV)” de-a lungul coridorului identificat.

Obiectivele studiului au vizat:

— valorificarea optima a experientei altor tari europene;

— evaluarea argumentelor strategice tehnice, financiare si economice pentru o viteza mai mare pe acest
coridor feroviar, inclusiv modernizarea liniei existente la 200 km/h si luarea in considerare a unor viteze
de pana la 300 km/h; si

— identificarea unor etape suplimentare pentru dezvoltarea unui proiect viabil.

CFMV nu trebuie sa fie dedicata de la un capat la altul, nici macar in faza finala. Infrastructura dedicata este
necesara doar acolo unde trenurile de mare viteza circula frecvent, iar durata calatoriei impune o viteza (aproape)
continua pentru a fi competitiva.



Majoritatea retelelor de CFMV din Europa includ elemente de trafic mixt — fie trenuri de mare viteza care utilizeaza
infrastructura conventionala, fie trenuri conventionale care circula pe anumite sectiuni de cale ferata de mare
viteza (cu conditia ca aceste trenuri sa fie compatibile din punct de vedere tehnic si operational).

Obiective principale pentru CFMV in Romania
Calea ferata de mare viteza din Romania va trebui sa se alinieze cu politicile si legislatia UE si romaneasca:
—  Pactul Ecologic European
—  Regulamentul TEN-T a Uniunii Europene
—  Masterplanul General de Transport al Romaniei din 2016
—  Programul Investitional in Transporturi al Romaniei 2021-2030

Obiective generale posibile pentru CFMV in Romania:
—  oferirea unei conectivitati transformatoare pentru a uni tara
— valorificarea optima a investitiilor existente in transport
— minimizarea impactului asupra mediului si societatii

Studiul CFMV a fost fundamentat pe urmatoarele modernizari feroviare propuse:

> angajamente ale viitoarei retele feroviare:
— modernizari intre Brasov si Sighisoara
— modernizari intre granita cu Ungaria si Cluj
restaurarea vitezelor de circulatie intre Coslariu si Cluj prin masuri rapide
tunel Brasov — Predeal (optiunea preferata)
» servicii feroviare:
— servicii feroviare conventionale conform graficului de circulatie din 2024
— garile deservite Tn scenariul de referinta asa cum reiese din graficul de circulatie din 2024

Optiuni pentru traseul Bucuresti — Constanta

Optiunea 1: Linie noud cu viteza de pana la 300 km/h

Optiunea 2: Linie noud cu viteza de pana la 250 km/h

Optiunea 3: Modernizarea liniei existente pana la 200 km/h intre Bucuresti si Fetesti; linie noua cu viteza de pana
la 250 km/h intre Fetesti si Constanta

Optiunea 4: Ca optiunea 3, dar cu pastrarea utilizarii traversarilor existente ale Dunarii

Optiuni pentru traseul Bucuresti — Oradea

Optiunea 1: Linie noud cu viteza de pana la 300 km/h via Targu Mures, fara modernizari prin Carpati

Optiunea 2: Linie noua cu viteza de pand la 250 km/h via Targu Mures si Zaldu, cu modernizari de pana la 200
km/h prin Carpati

Optiunea 3: Linie noud cu viteza de pana la 250 km/h via Targu Mures, fara modernizari prin Carpati

Optiunea 4: Linie noua cu viteza de pana la 250 km/h pe coridorul feroviar existent (Teius), cu modernizari de
pana la 200 km/h prin Carpati



Estimarile se bazeaza pe:

— modelele standard de cost dezvoltate de AtkinsRéalis
— evaluarea tehnica a diferentelor dintre vitezele de 200 km/h, 250 km/h si 300 km/h
— costuri medii pentru proiecte similare din Europa — adaptate la contextul romanesc

Studiile de caz au evidentiat un interval de costuri intre 8,9 milioane EUR/km si 25,5 milioane EUR/km (preturi din
2018)
Costurile variaza in functie de: viteza liniei; relieful terenului; volumul structurilor complexe (in special tuneluri)

Valori utilizate pentru calculul CFMV in Romania (mil. EUR, preturi 2024):
— Costurile unice asociate infrastructurii, precum statii si depouri, nu au fost incluse

Finantarea ambelor segmente ale CFMV este posibila doar cu granturi UE, si cu finantare de la bugetul de stat
(2026-2031) in valoare de 10,24 miliarde EUR alocati pe o perioada de 6 ani pentru toate proiectele de transport
= 1,7 miliarde EUR/an

Optiunea recomandata

Distanta CAPEX CAPEX pe
totala total (mil. km (mil.

{km) EUR) EUR)
Constantala . - e
i < Linie noud construitd
Fetesti 250km/h 70.6 1,566 22
Fetesti la e . . . .
i < . Actualizari la linia existent3 - sectiune platd si dreaptd
Bucuresti 200km/h 146.7 i platd s p 1,045 7
Bucuresti la . - s
= . = d Linie noua construita
campina 250km/h 84.0 1,713 20
Irmbundtatiri la linia existentd acolo unde este posibil,
Campinala utilizdnd tunelul despre care se presupune ca va fi
Bragsov <200km/h 76.3 construit la Predeal inainte de calea feratd de mare 377 8
vitezd.
Bragov la Cluj <250km/h 222.8 Linie noud construitd prin Targu Mures 5,627 25
Cluj-Napoca la - e .
Frap <250km/h 181.0 Linie noud construitd prin Zaldu 4,400 24
Oradea
Optiunea ) Amestecat 7819 Amestec de actualizari de <200km/h si linie noud 14,927 19
recomandata <250 km/h <250km/h




Implementarea proiectului presupune:

recrutarea unui Director pentru CFMV Tn Romania, care sa conduca proiectul la nivel national

infiintarea unei unitati dedicate CFMV, subordonata Directorului, cu o structura flexibila de personal adaptata
nevoilor proiectului

asigurarea unui buget multianual predictibil pentru studii, servicii si resurse umane, pus la dispozitia
Directorului

unitatea CFMV va actiona ca organism de implementare, in baza unui mandat explicit si publicat, emis de MTI

Fezabilitatea proiectului si dezvoltarea proiectarii se refera la:

elaborarea unui plan de pctiune, cu testarea extinderii retelei catre alte orase;

utilizarea testarii rutelor alternative pentru a fundamenta o strategie de etapizare;
actualizarea evaluarilor (cerere, analiza economica) in concordanta cu revizuirea proiectarii;
stabilirea serviciilor care ar trebui incluse intr-o eventuala concesiune;

realizarea de studii suplimentare de mediu si sociale, sustinute de date suplimentare si analize.

Modelul de implementare pentru CFMV in Romania recomandat de elaboratorii studiului:

1. Planificare

infiintarea unei unitati dedicate CFMV in subordinea MTI, formata din personal detasat si contractori, cu un
buget multianual predictibil;

publicarea unui mandat clar si transparent al unitatii, cu livrabile bine definite; orice modificare a mandatului
va fi, de asemenea, publicat3;

elaborarea unui plan de actiune pentru CFMV, care sa includa actualizari periodice ale analizei cost-beneficiu;
dezvoltarea unui model comparativ care sa includa costurile si beneficiile totale pentru industrie si guvern.

2. Colaborare

colaborare cu CFR SA pentru proiectarea mmodernizarilor;

colaborare cu antreprenorii pentru proiectarea si livrarea sectiunilor noi de cale ferata;
consultare cu antreprenorii in ceea ce priveste nivelul de detaliu al proiectului.

3. Implementare

achizitii si aprobari in cadrul PPP;

daca se include mentenanta in contractele de executie;

utilizarea modelului de contractul standard pentru proiectare si executie;

organizarea unei licitatii competitive pentru operatorii de transport pec alea ferata;

fazarea lucrarilor de executie si colaborarea cu antreprenorii pentru stabilirea unui portofoliu de lucrari.

Calendar accelerat

- planificare strategica (anul 0—1): stabilirea viziunii nationale, a cadrului si a sponsorului pentru CFMV in
Romania, cu consensul partilor interesate

- prefezabilitate (anul 1-2): elaborarea analizei de business si evaluarea viabilitatii tehnice, economice si
de mediu pentru o singura optiune recomandata pentru faza 1 si asigurarea comunicarii transparente,
consultarii si implicarii actorilor relevanti

- studiu de fezabilitate (anii 2—4): evaluare detaliata suplimentara a optiunii recomandate pentru faza 1

- Achizitii si avize (anii 4-6): pregatirea pentru achizitii si constructie (pentru faza 1), obtinerea avizelor si
autorizatiilor necesare in conformitate cu proiectul stabilit.

2026 2027 2028 2029 2030 2031

planificare strategica
studiu de prefezabilitate
studiu de fezabilitate

proiectarea si pregatirea achizitiilor



ANEXA 14: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC B.4: SUSTINEREA MOBILITATII MILITARE

Actualul context geostrategic impune eforturi considerabile privind imbunatatirea mobilitatii militare prin urgentarea
demersurilor pentru dezvoltarea/modernizarea/reinnoirea infrastructurii de transport cu dubla utilizare, civild si
militara.

Tn data de 27 noiembrie 2024 a fost aprobatd legea nr. 294/2024 de transpunere a Directivei (UE) 2022/2557 privind

rezilienta entitdtilor critice prin care administratorul de infrastructura feroviara din Romania, CFR SA, este desemnat
entitate critica.

Serviciile esentiale furnizate de entitatile critice sunt stabilite prin Regulamentul delegat (UE) 2023/2450 de
completare a Directivei (UE) 2022/2557 prin stabilirea unei liste de servicii esentiale, iar pentru subsectorul
transportului feroviar, administratorului de infrastructura feroviara fi revine responsabilitatea asigurarii urmatoarelor
servicii esentiale:
- exploatarea, administrarea si intretinerea infrastructurii feroviare, inclusiv a garilor pentru calatori, a
terminalelor de marfa, a statiilor de triaj si a centrelor de control al traficului;
- exploatarea, gestionarea si intretinerea gestionarii traficului feroviar, a sistemelor de control-comanda si
semnalizare, precum si a instalatiilor si a sistemelor de telecomunicatii utilizate pentru control-comanda si
semnalizare.

Conform Legii 294/2024, infrastructura critica inseamna un activ, o instalatie, un echipament, o retea ori un sistem,
sau 0 componenta a unui activ, instalatii, echipament, retea ori sistem, care este necesar(a) pentru furnizarea unui
serviciu esential.

Asadar, CFR SA este o entitate critica care furnizeaza servicii esentiale utilizand infrastructura critica.

Obligatia legala precizata la alin (1) al art. 10 din Legea 294/2024 prevede ca "entitatile critice, cu sprijinul autoritatilor
competente sectoriale, pot beneficia de resurse financiare atunci cand acest lucru este necesar si justificat de
indeplinirea unor obiective de interes public.

Uniunea Europeana doreste dezvoltarea retelei TEN-T, ca retea transfrontalierd si retea de mobilitate militard. Tn
acest fel, reteaua transeuropeana de transport poate avea o dubld utilizare, militard si civild. in acest scop, Comisia
Europeana va asigura instrumente financiare de dezvoltare a acestei retele care poate fi utilizata atat in scop civil,
cat si militar.

Cadrul financiar multianual pentru perioada 2021-2027 aprobat la nivelul Comisiei Europene prevede, in
conformitate cu linia bugetara aferenta Mecanismului pentru Interconectarea Europei (CEF) pentru sectorul
transporturilor, un nou pachet financiar dedicat nevoilor in materie de mobilitate militara.

Prin CEF sunt promovate proiecte de mobilitate militara, care vizeaza modernizarea infrastructurii de transport in
scopul asigurarii unei retele bine conectate, capabile si sigure.

Viziunea CEF este de a dezvolta o retea europeana de transport sigura, sustenabila, interoperabila si conectata, prin
sprijinirea proiectelor care faciliteaza libera circulatie a marfurilor si persoanelor intre statele membre si contribuie
la obiectivul de neutralitate climaticd al Uniunii Europene.

Prin Mecanismul de Interconectare a Europei (CEF) 2021-2027, investitiile sunt orientate pentru reabilitarea
infrastructurii cu focusare pe proiecte transfrontaliere si de reabilitare a segmentelor ramase nereabilitate aflate pe
reteaua TEN-T Centrala si totodata pe coridoarele europene, precum si a proiectelor de mobilitate militara.

Instrumentul SAFE (Security Action for Europe) este un mecanism financiar temporar al Uniunii Europene, garantat
din fondurile comunitare, parte a programului ReArm Europe (Pregatire 2030) lansat in contextul rdzboiului din
Ucraina si al amenintarii rusesti la adresa Europei din ultimii ani.

in domeniul transporturilor feroviare, instrumentul SAFE ar putea fi accesibil proiectelor care contribuie la
mobilitatea militara. In prezent, Romania se afla in negocieri cu membrii Comisiei Europene, iar lista proiectelor de
infrastructura feroviara eligibile nu este finalizata.

Dezvoltarea infrastructurii feroviare trebuie sa ia in considerare caracterul dual al acesteia, respectiv utilizarea atat
pentru scopuri civile cat si pentru scopuri militare.

Regulamentului (UE) nr. 2024/1679 prevede prin art. 48 Mobilitatea militard urmatoarele:
”(1)Atunci cdnd construiesc sau modernizeazd infrastructura pe acele pdrti ale retelei transeuropene de transport
care se suprapun cu reteaua de transport militar identificatd in ,,Cerintele militare pentru mobilitatea militard in
interiorul UE si in afara acesteia” adoptate de Consiliu la 26 iunie 2023 si la 23 octombrie 2023 si in orice



document ulterior de revizuire a cerintelor respective adoptat ulterior, statele membre iau in considerare
necesitatea, relevanta si fezabilitatea depdsirii cerintelor prevdzute in capitolul Il din prezentul requlament, in
scopul adaptdrii la greutatea, dimensiunea sau amploarea transportului militar al trupelor si al materialelor.

(2)Pénd la 19 iulie 2025 si tindnd seama de cerintele constitutionale ale statelor membre, Comisia efectueazd un
studiu pentru a identifica posibilitdtile de deplasdri pe scard largd cu preaviz scurt in intreaga Uniune, incluzénd
mobilitatea militard. In cursul acestui studiu, Comisia consultd statele membre.”

Directiva (UE) 2016/797 privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Uniunea Europeana stabileste conditiile
care trebuie sa fie indeplinite pentru realizarea interoperabilitatii Tn sistemul feroviar comunitar, iar Regulamentul
(UE) nr. 1299/2014 stabileste specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,infrastructura”
al sistemului feroviar din Uniunea Europeana.

Masurile incluse in strategiile de modernizare a infrastructurii feroviare aprobate la nivelul MTI si Tn programele cu
finantare nerambursabild, astfel incat aceasta sa devina compatibila cu cerintele europene de interoperabilitate, sunt
urmatoarele:

a) Asigurarea parametrilor de interoperabilitate pentru rutele feroviare situate pe reteaua TEN-T global3, care

b)

d)

includ rutele feroviare aferente Coridoarelor Rin — Dundre, Marea Balticd - Marea Neagd - Marea Egee,
Rail2Sea si conexiunile feroviare la rampele de incarcare-descarcare din statii si la unitatile militare, in
conformitate cu prevederile urmatoarelor regulamente europene:

- Regulamentul (UE) nr. 1299/2014 al Comisiei din 18 noiembrie 2014 privind specificatia tehnicd de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,infrastructurd” al sistemului feroviar din Uniunea

Europeand, revizia din anul 2023;

- Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 1328/2021 al Comisiei din 10 august 2021 de specificare a
cerintelor in materie de infrastructurd aplicabile anumitor categorii de actiuni privind infrastructura cu
dubld utilizare in temeiul Requlamentului (UE) 2021/1153 al Parlamentului European si al Consiliului;

- Regulamentul (UE) nr. 2024/1679 al Parlamentului European si al Consiliului din 13 iunie 2024 privind
orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport; Nota: Articolele 15 si 16
prezinta cerintele privind infrastructura de transport feroviara pentru reteaua globala, reteaua centrala
si reteaua centrald extinsd, iar articolul 20 prezintda prioritatile suplimentare pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare

Aducerea infrastructurii existente la parametrii stabiliti prin regulamente si directive europene, respectiv
implementarea cerintelor pentru utilizarea duala a infrastructurii feroviare pentru trenurile de marfa si
convoaiele militare prevazute in tabelele 3, 6 si 7 din Regulamentul de punere in aplicare (UE) nr. 1328/2021,
dintre care cele mai importante sunt:

- sarcina pe osie pentru reteaua feroviara TEN-T centrald, inclusiv pe poduri, este de minimum 22,5 t/osie,
iar sarcina pe osie recomandata este 25 t/osie;

- gabaritul de incarcare recomandat este cel aferent standardului GC;

Reabilitarea, reconfigurarea, dezvoltarea statiilor de cale ferata in vederea asigurarii accesului feroviar/rutier
si a capacitatii de aprovizionare adecvata a acestora pentru uz civil si militar;

Respectarea, pentru statiile CF si rampele de incarcare descarcare, a cerintelor pentru caile ferate si pentru
echipamentele de manipulare multimodale din Regulamentul 2021/1328 privind cerintele pentru
infrastructura cu dubld utilizare, dintre care se evidentiaza urmatoarele:

- pentru operatiuni la capat de sina trebuie asigurata infrastructura capabild sa gestioneze simultan cel
putin 3 trenuri de marfa in locatii terminale;

- trebuie asigurata existenta unui numar suficient de rampe de incarcare (fixe) care sa poata suporta o
incdrcaturad de 100 t si vehicule de pana la 120 t, inclusiv tancuri cu o sarcinda maxima pe osie de 12,23
t/osie (transport rutier) si de minimum 22,5 t/osie (transport feroviar);

- este necesard dotarea cu echipamente de manipulare speciale pentru interconexiunea nodurilor
multimodale adecvate pentru containerele de marfa care corespund definitiei din standardul 1ISO 1496-
1:2013 seria 1;

- trebuie asigurata o capacitate de stationare adecvata pentru pastrarea temporara a materialului rulant
si marfurilor generale;



- disponibilitatea sistemului de electrificare pentru gari sau instalatii multimodale de manipulare trebuie

sa fie permanenta, cu sistem de rezerva, indiferent de sursa de energie.

La nivel European este in curs de elaborare propunerea de Regulament privind stabilirea unui cadru de mdsuri
pentru facilitarea transportului de echipamente, de bunuri si de personal militar in intreaga Uniune.

Parte a actiunilor pentru mobilitate militard, regulamentul are ca scop accelerarea si simplificarea mobilitatii
echipamentelor, bunurilor si personalului militar transfrontalier, asigurand o mai buna capacitate de aparare a
Uniunii, prin:

eficientizarea mobilitatii militare si eliminarea blocajelor administrative si tehnice pentru transportul
personalului militar si echipamentelor intre statele membre.

crearea unui cadru unic si stabilirea unor reguli armonizate pentru a face transportul militar rapid, previzibil
si sigur Tn Tntreaga Uniune.

consolidarea securitatii si intarirea capacitatii de reactie a UE n cazul unei crize sau al unui conflict, prin
asigurarea accesului rapid la infrastructura de transport.

Obiectivele urmarite de regulament vizeaza crearea unui sistem de urgenta pentru transporturi si proceduri unice,
prioritare, pentru eficientizarea logistica:

introducerea unor proceduri de autorizare accelerate pentru transporturile militare, inclusiv masuri de acces
prioritar pe retelele de infrastructura (rutier, feroviar, aerian, maritim).

dezvoltarea unui mecanism capabil sa gestioneze situatiile de urgenta, facilitand tranzitul rapid al fortelor
armate, in special in situatii de criza.

utilizarea unor sisteme digitale pentru a simplifica procedurile vamale si de notificare pentru transporturile
militare.

alinierea normelor nationale ale statelor membre privind transportul de materiale periculoase si
echipamente militare pentru a reduce timpul de trecere a frontierelor.

Aceasta initiativa este parte a strategiei UE de consolidare a "Pactului Verde" si de securitate prin proiecte de
pregatire pentru aparare.
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