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NOTĂ DE FUNDAMENTARE 

 

Secțiunea 1 

Titlul proiectului de act normativ 

Hotărâre a Guvernului 

pentru aprobarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026 - 2030 

 

Secțiunea 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 România în spațiul feroviar unic european, cu modificările și 

completările ulterioare, „[...]Ministerul Transporturilor, cu consultarea 

administratorului infrastructurii, elaborează strategia indicativă de 

dezvoltare a infrastructurii în vederea satisfacerii necesităților viitoare de 

mobilitate, în ceea ce privește mentenanța, reînnoirea și dezvoltarea 

infrastructurii. Strategia respectivă acoperă o perioadă de cel puțin cinci ani 

și este reînnoibilă. După consultarea părților interesate, această strategie se 

aprobă prin hotărâre a Guvernului, se publică de către Ministerul 

Transporturilor și se transmite Comisiei Europene”. 

2.2. Descrierea situației 

actuale 

În noiembrie 2012, Comisia Europeană a publicat în Jurnalul Oficial L 343, 

din data de 14.12.2012, Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European și a 

Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spațiului feroviar unic 

european. Această directivă unifică Directiva 91/440/CEE a Consiliului din 

29 iulie 1991 privind dezvoltarea căilor ferate comunitare, Directiva 

95/18/CE a Consiliului din 19 iunie 1995 privind acordarea de licențe 

întreprinderilor feroviare și Directiva 2001/14/CE a Parlamentului European 

și a Consiliului din 26 februarie 2001 privind repartizarea capacităților de 

infrastructură feroviară și perceperea de tarife pentru utilizarea infrastructurii 

feroviare.  

Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din România în 

spațiul feroviar unic european, care transpune în legislația națională 

Directiva 2012/34/UE, prevede obligația statului român, prin Ministerul 

Transporturilor și Infrastructurii, de a asigura dezvoltarea infrastructurii 

naționale de cale ferată pe baza unei finanțări sustenabile a sistemului 

feroviar, ținând cont de necesitățile pieței interne a transporturilor și de 

nevoile generale ale Uniunii Europene, inclusiv de necesitatea de a coopera 

cu statele terțe vecine. În acest scop, legea prevede obligația Ministerul 

Transporturilor și Infrastructurii de a elabora, în colaborare cu 

administratorul infrastructurii, strategia de dezvoltare a infrastructurii 

feroviare, cu rol indicativ, în scopul satisfacerii necesităților viitoare de 

mobilitate a persoanelor și mărfurilor.  

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare elaborată pentru perioada 

2021-2025 a fost aprobată prin HG 985/2020, a realizat o analiză 

comprehensivă a întregului sistem feroviar român și a furnizat fundamentul 

teoretic și analitic al identificării obiectivelor strategice generale privind 

dezvoltarea infrastructurii feroviare a obiectivelor strategice specifice și 

acțiunilor strategice specifice aferente acestora din urmă, pe termen scurt, 

mediu și lung. 
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Una din sarcinile României în calitate de stat membru al Uniunii Europene 

este acela de a aplica în mod corect prevederile directivelor europene și de a 

respecta termenele stabilite în cadrul acestora. În cazul strategiei de 

dezvoltare a infrastructurii feroviare, termenul limită prevăzut de Directiva 

2012/34/UE pentru publicare a fost 16 decembrie 2014. 

Influențele și impactul principalelor documente naționale și europene care se 

constituie în repere obligatorii pentru administrarea infrastructurii feroviare 

sunt următoarele:  

− Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din România 

în spațiul feroviar unic european,  

− Regulamentul de punere în aplicare (UE) 2015/909 privind 

modalitățile de calculare a costurilor generate direct în urma 

exploatării serviciului de transport feroviar,  

− Comunicarea Comisiei către Parlamentul European, Consiliu, 

Comitetul Economic și Social European și Comitetul Regiunilor 

COM(2021) 789 - Strategia pentru o mobilitate durabilă și 

inteligentă – înscrierea transporturilor europene pe calea viitorului,  

− Directiva 2023/1791 privind eficiența energetică,  

− Directiva 2018/2001 privind energia din surse regenerabile,  

− Directiva 2022/2557 privind reziliența entităților critice și 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 esențiale. 

 

Strategia este un act de planificare indicativă a cărui adoptare periodică 

este impusă de lege și de dreptul Uniunii Europene, România având 

obligația de a notifica CE cu privire la adoptarea acesteia. 

1. Elaborarea, aprobarea și publicarea strategiei de dezvoltare a 

infrastructurii feroviare nu reprezintă o inițiativă discreționară a Guvernului, 

ci o obligație continuă a statului român, instituită prin art. 8 alin. (1) din 

Legea nr. 202/2016, care transpune art. 8 alin. (1) din Directiva 2012/34/UE. 

Norma europeană impune statelor membre să publice o strategie indicativă 

de dezvoltare a infrastructurii feroviare, pentru o perioadă de cel puțin cinci 

ani, strategie care este reînnoibilă. Reînnoirea periodică este, așadar, parte 

integrantă a obligației, iar nu o opțiune: strategia aferentă perioadei 2021-

2025, aprobată prin H.G. nr. 985/2020, și-a epuizat orizontul de planificare 

la 31.12.2025, astfel încât, în absența readoptării, statul român se plasează în 

discontinuitate față de o obligație de rezultat impusă de dreptul Uniunii. 

Executarea, la scadență, a unei obligații legale preexistente constituie prin 

definiție administrarea treburilor publice; opțiunea de politică publică a fost 

exercitată de legiuitorul primar la momentul edictării normei de transpunere. 

2. Natura juridică a actului confirmă aceeași concluzie. Strategia este, prin 

voința expresă a legiuitorului european, un document indicativ: obiectul său, 

astfel cum îl definește chiar pct. 1, este fundamentarea necesităților de 

finanțare a infrastructurii feroviare pentru următorii cinci ani. Strategia nu 

alocă fonduri, nu naște drepturi sau obligații în sarcina terților și nu 

angajează exercițiile bugetare viitoare: potrivit pct. 60 din document, planul 

de finanțare efectivă urmează a se stabili și aproba ulterior, în condițiile art. 8 
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alin. (1) din Legea nr. 202/2016, iar deciziile cu efecte juridice directe se 

adoptă exclusiv prin acte subsecvente — legile bugetare anuale, hotărârile de 

aprobare a indicatorilor tehnico-economici ai fiecărui obiectiv de investiții, 

în condițiile Legii nr. 500/2002, respectiv contractul de activitate și 

performanță, cu mecanismul său de actualizare anuală. Un document de 

planificare indicativă, lipsit de efecte juridice directe, nu poate constitui 

suportul unor „opțiuni de oportunitate” în sensul relevat de jurisprudența 

referitoare la art. 110 alin. (4). 

2.3. Schimbări preconizate Prin HG 985/2020, în intervalul 2021-2025 au fost lansate o serie de acțiuni 

identificate ca necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare, punerea 

în practică a acestora fiind parțială, din motive care au ținut cont de contextul 

politic, social, economic și financiar al României.  

Pe baza fundamentului teoretic, a analizelor și concluziilor furnizate prin 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025, 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2026-2030 

tratează acele acțiuni strategice identificate prin exercițiul precedent și a 

căror punere în aplicare: 

− asigură coerența cu obligațiile care revin României în privința  

realizării spațiului feroviar unic; 

− se pot demara și pune în aplicare într-un interval de cinci ani; 

− pot asigura stoparea declinului tehnic al infrastructurii feroviare; 

− pot asigura optimizarea cheltuielilor de întreținere și exploatare a 

infrastructurii feroviare; 

− pot asigura îmbunătățirea condițiilor de exploatare a infrastructurii 

feroviare. 

Strategia conține o analiză a situației finanțării infrastructurii feroviare 

pentru perioada 2021-2025, perioadă pentru care a fost valabilă Strategia de 

dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025 cu contractul 

de activitate și performanță aferent. Alocarea financiară pentru activitățile de 

mentenanță și reînnoire a fost la un nivel de 49,46% din necesar, alocarea 

financiară pentru lucrările de modernizare a fost de 43,47% din necesar în 

timp ce procentul general de asigurare a finanțării infrastructurii feroviare 

publice a fost de 45,76%. Deficitul de finanțare doar pentru activitățile de 

întreținere, reparații curente și reînnoire a fost de peste 12 miliarde de lei, 

care se înscrie în procesul de subfinanțare constantă a infrastructurii din 

ultimii 35 de ani. 

Cifrele relevante ale consecinței directe a deficitului de finanțare asupra 

infrastructurii feroviare publice aflate în administrarea C.F.R. SA se reflectă 

în: 

- restanțele la reînnoire ale tuturor elementelor infrastructurii feroviare 

publice; 

- evoluția restricțiilor de viteză pentru perioada 2021-2025; 

- scadențele la reînnoire ale liniilor curente și directe au fost în anul 

1990 de 1.364 km, 10,10% din total, în anul 2010 de 5.596 km, 

corespunzător a 41,14% din total în timp ce în anul 2025 au fost de 

9.753km, adică 72,56% din total; 

- lungimea liniilor de cale ferată care sunt epuizate din punct de 

vedere tehnic, aproape s-a dublat într-o perioadă de 15 ani și s-a 

cvadruplat în 20 de ani.  
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Evoluția pieței transporturilor feroviare de călători, marfă și total 

înregistrează scăderi de 2,45%, 22,89% respectiv de 7.99%, în condițiile în 

care măsurile cuprinse în HG 1302/2021 – „Programul de acțiune pentru 

dezvoltarea infrastructurii feroviare și transferul modal către calea ferată al 

fluxurilor de transport de călători și marfă” s-au avut în vedere măsuri care 

să contribuie la creșterea traficului feroviar cu 25%. 

Descrierea situației actuale a transportului feroviar este dezvoltată pe larg în 

cuprinsul anexei 1 la Strategie. 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030 se constituie 

într-un element de continuitate a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii 

feroviare 2021-2025 care are în vedere: 

− finalizarea acțiunilor strategice identificate și demarate prin Strategia 

de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025,  

− revizuirea acțiunilor strategice identificate,  

− demararea acțiunilor strategice neinițiate în exercițiul precedent  

− și ca prioritate absolută - demararea programului de recuperare a 

deficitului de infrastructură feroviară prin reînnoirea acesteia. 

Strategia acoperă toate domeniile relevante ale dezvoltării infrastructurii 

feroviare, respectiv: mentenanța (întreținere și reparații), operarea, reînnoirea 

și modernizarea/dezvoltarea.  

Astfel: 

Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii 2026-2030 

vizează: 

0 – Recuperarea în ritm accelerat a restanțelor privind reînnoirea 

infrastructurii feroviare 

A – Creșterea competitivității transportului feroviar pe piața internă 

B – Integrarea în spațiul feroviar unic european 

Descrierea obiectivelor specifice și acțiunilor strategice este prezentată 

împreună cu măsurile prioritare pentru următorii 5 ani precum și cu 

estimarea necesarului de finanțare. Aceste obiective sunt dezvoltate pe larg 

în cuprinsul anexelor 2-14. 

În cuprinsul Strategiei este realizată o prioritizare a obiectivelor și acțiunilor, 

pornind de la concluziile Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 

2021-2025, aprobat prin HG 985/2020 și de la cele ale Programului 

investițional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 

2021-2030, aprobat prin HG 1312/2021 privind modificarea Hotărârii 

Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea documentului strategic Master 

Planul General de Transport al României. 

Pe baza agregării tuturor estimărilor ale necesarului de finanțare sunt 

prezentate sintetic acțiunile strategice, măsurile prioritare aferente, precum și 

alocațiile financiare necesare, inclusiv eșalonarea acestora pentru următorii 5 

ani. 

De asemenea, în cuprinsul Strategiei sunt prezentate o serie de măsuri 

politice și administrative, non-investiționale dar absolut necesare  și a căror 

punere în aplicare simultană poate conduce la materializarea angajamentele 

politice asumate de România în domeniul transporturilor terestre și la 

revigorarea sectorului transportului feroviar. 

Caracterul comprehensiv al strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 

oferă garanția utilizării eficiente a fondurilor publice fundamentate drept 
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necesare, în scopul creșterii eficienței economice a sistemului național de 

transport prin reabilitarea transportului feroviar, cu consecințe privind 

susținerea competitivității economiei naționale.  

Principalul efect al implementării strategiei de dezvoltare a infrastructurii 

feroviare constă în echilibrarea modală a sistemului național de transport, cu 

consecințe privind creșterea eficienței economice a acestuia și reducerea 

costurilor suportate de economia națională în ceea ce privește  transporturile. 

Un efect foarte important al implementării strategiei de dezvoltare a 

infrastructurii feroviare constă în descongestionarea rețelei rutiere, ca urmare 

a migrării către calea ferată a unor fluxuri importante de călători și mărfuri, 

cu consecințe privind creșterea vitezei medii de deplasare pe actuala rețea 

rutieră, scăderea frecvenței accidentelor și scăderea frecvenței de apariție a 

blocajelor în trafic. 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este corelată cu Master 

Planul General de Transport al României (MPGT) actualizat prin Programul 

Investițional (PI), în sensul că include toate proiectele prioritare prevăzute în 

MPGT pentru perioada 2026-2030 privind modernizarea infrastructurii TEN-

T și coridoarelor feroviare europene, care fac obiectul parteneriatului cu 

Comisia Europeană. Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este 

complementară cu MPGT, în sensul că dezvoltă și detaliază recomandările 

strategice generale ale MPGT privind consolidarea poziției transportului 

feroviar pe piața internă a transporturilor. 

Conținutul Strategiei 2026-2030 nu exprimă opțiuni de politică publică 

noi, ci preia și rulează orizontul de planificare al unor documente 

aprobate de guverne cu plenitudine de competență 

1. Conținutului documentului, demonstrează că toate elementele sale de 

substanță sunt preluate din documente de planificare în vigoare, aprobate 

prin hotărâri ale Guvernului adoptate cu mandat deplin: 

a) obiectivele strategice generale A — Creșterea competitivității 

transportului feroviar pe piața internă și B — Integrarea în spațiul 

feroviar unic european sunt identice cu cele aprobate prin H.G. nr. 

985/2020; documentul afirmă expres, la pct. 66, că obiectivele 

generale „deja asumate prin exercițiul precedent” se mențin, iar 

obiectivele specifice asociate reiau structura strategiei 2021-2025; 

b) prioritizarea obiectivelor este, potrivit pct. 111 din document, 

menținerea prioritizării aprobate prin H.G. nr. 985/2020, „cu singura 

modificare” a includerii priorității zero; 

c) obiectivul 0 — Recuperarea în ritm accelerat a restanțelor privind 

reînnoirea infrastructurii feroviare — nu constituie o direcție de 

politică nouă, ci operaționalizarea unui program deja aprobat: astfel 

cum precizează documentul, programul-cadru de recuperare a 

restanțelor privind reînnoirea liniilor curente și directe „reia 

programul propus prin SDI 2021-2025 și aprobat prin HG 

985/2020”, program care nu a putut fi demarat în exercițiul 

precedent din cauza neasigurării finanțării multianuale, iar 

recalibrarea sa temporală este consecința aritmetică a acumulării de 
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noi scadențe de reînnoire în intervalul scurs, nu o opțiune de 

oportunitate; 

d) portofoliul de proiecte este integral preluat din documentele de 

planificare investițională în vigoare: pentru rețeaua primară, lista 

proiectelor, criteriile analizei multicriteriale și ierarhizarea rezultată 

sunt, potrivit pct. 113 din document, cele realizate „în conformitate 

cu prevederile Programului Investițional” pentru dezvoltarea 

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

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

României (H.G. nr. 666/2016); pentru rețeaua secundară, lista 

proiectelor de reînnoire este cea identificată prin același Program 

Investițional (pct. 112); scenariul de referință (pct. 114) cuprinde 

exclusiv proiecte deja contractate sau în execuție. Orizontul temporal 

al Programului Investițional — anul 2030 — acoperă integral 

perioada Strategiei 2026-2030. 

2. Rezultă că Strategia 2026-2030 nu identifică niciun proiect, nicio direcție 

și nicio prioritate care să nu fi fost deja decise prin H.G. nr. 985/2020, H.G. 

nr. 666/2016 sau H.G. nr. 1312/2021. Funcția sa este aceea de a rula, pentru 

următorul interval de cinci ani impus de lege, orizontul de planificare al unor 

decizii de oportunitate deja exercitate — operațiune de actualizare tehnică, 

iar nu de guvernare. 

2.4. Alte informații Nu este cazul. 

 

Secțiunea 3. 

Impactul socio-economic al proiectului de act normativ 

3.1. Descrierea generală a 

beneficiilor și costurilor 

estimate ca urmare a intrării în 

vigoare a actului normativ 

Proiectul are drept scop creșterea competitivității transportului feroviar. 

3.2. Impactul social Creșterea competitivității transportului feroviar pe piața internă a serviciilor 

de transport terestru va avea ca efect susținerea logistică a tendințelor de 

creștere a mobilității persoanelor și mărfurilor. 

3.3. Impactul asupra 

drepturilor și libertăților 

fundamentale ale omului 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest subiect 

3.4. Impactul 

macroeconomic 

3.4.1 Impactul asupra 

economiei și asupra 

principalilor indicatori 

macroeconomici 

 

 

 

 

 

 

Creșterea competitivității transportului feroviar pe piața internă a serviciilor 

de transport și crearea unui cadru concurențial echitabil pe piața 

transporturilor terestre va avea ca principal efect, la nivelul economiei 

naționale, reducerea costurilor totale privind transporturile terestre, inclusiv 

al celor care nu sunt recuperate în mod direct de la utilizatorii finali și care 

sunt suportate de către societate – așa numitele costuri externe, consolidând 

astfel premisele unei creșteri economice sustenabile la nivel național. 

Integrarea în spațiul feroviar unic european asigură suportul logistic pentru 

dezvoltarea schimburilor comerciale cu celelalte state ale Uniunii Europene, 

contribuind astfel la consolidarea competitivității economiei naționale pe 

piața comună europeană. 
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3.4.2. Impactul asupra 

mediului concurențial și 

domeniul ajutoarelor de stat 

 

Proiectul de act normativ vizează funcționarea sistemului feroviar român pe o 

piață internă a serviciilor de transport terestru care trebuie să fie caracterizată 

prin-un mediu concurențial echitabil și nediscriminatoriu între modurile de 

transport. 

Creșterea competitivității transportului feroviar pe piața internă a serviciilor 

de transport va avea ca efect creșterea progresivă a gradului de acoperire a 

costurilor companiilor feroviare pe baza veniturilor proprii obținute din 

activitatea comercială, ceea ce va conduce la diminuarea treptată a 

necesităților de finanțare de la bugetul de stat în scopul acoperirii costurilor. 

3.5. Impactul asupra 

mediului de afaceri 

Creșterea competitivității transportului feroviar pe piața internă a serviciilor 

de transport va avea ca efect diminuarea costurilor aferente transporturilor 

terestre, indiferent că este vorba despre costuri directe sau costuri fiscale, cu 

consecințe privind creșterea eficienței economice la nivelul companiilor. 

3.6. Impactul asupra 

mediului înconjurător 

Creșterea competitivității transportului feroviar va avea ca efect diminuarea 

emisiilor de gaze cu efect de seră, ceea ce va permite limitarea cheltuielilor 

bugetare în domeniul sănătății și al protecției mediului pentru compensarea 

efectelor negative generate de aceste tipuri de emisii. 

3.7. Evaluarea costurilor și 

beneficiilor din perspectiva 

inovării și digitalizării 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest subiect. 

3.8. Evaluarea costurilor și 

beneficiilor din perspectiva 

dezvoltării durabile 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest subiect. 

3.9.      Alte informații După aprobarea prezentei hotărâri, această strategie se publică de către 

Ministerul Transporturilor și Infrastructurii și se transmite Comisiei 

Europene. 

 

Secțiunea a 4-a 

Impactul financiar asupra bugetului general consolidat atât pe termen scurt, pentru anul curent, 

cât și pe termen lung (pe 5 ani), inclusiv informații cu privire la cheltuieli și venituri 

Indicatori Anul 

curent 

Următorii 4 ani  Media pe 

cinci ani 

- mii lei - 

1 2 3 4 5 6 7 

4.1. Modificări ale veniturilor bugetare, 

plus/minus, din care: 

      

a) buget de stat, din acesta:       

(i) impozit pe profit        

(ii) impozit pe venit        

(iii) sume primite de la  UE/alți 

donatori în contul plaților efectuate si 

prefinanțări 

      

b) bugete locale       

(i) impozit pe profit       

c) bugetul asigurărilor de stat:        

(i) contribuții de asigurări        

d) alte tipuri de venituri        

4.2. Modificări ale cheltuielilor 

bugetare, plus/minus, din care: 

      

a) buget de stat, din acesta:       

(i) cheltuieli de personal       
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(ii) bunuri și servicii       

(iii) transferuri către instituții publice       

(iv) proiecte cu finanțare din fonduri 

externe nerambursabile (FEN) 

postaderare 

      

b) bugete locale:       

(i) cheltuieli de personal       

(ii) bunuri și servicii       

c) bugetul asigurărilor sociale de stat:        

(i) cheltuieli de personal       

(ii) bunuri și 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 

creșterii cheltuielilor bugetare  

      

4.5. Propuneri pentru a compensa 

reducerea veniturilor bugetare 

      

4.6. Calcule detaliate privind 

fundamentarea modificărilor veniturilor 

și/sau cheltuielilor bugetare  

      

4.7. Prezentarea, în cazul proiectelor de 

acte normative a căror adoptare atrage 

majorarea cheltuielilor bugetare, a 

următoarelor documente: 

a) fișa financiară prevăzută la art. 15 

din Legea nr. 500/2002 privind 

finanțele publice, cu modificările și 

completările ulterioare, însoțită de 

ipotezele și metodologia de calcul 

utilizată; 

b) declarație conform căreia majorarea 

de cheltuială respectivă este 

compatibilă cu obiectivele și prioritățile 

strategice specificate în strategia fiscal-

bugetară, cu legea bugetară anuală și cu 

plafoanele de cheltuieli prezentate în 

strategia fiscal-bugetară. 

Nu este cazul. 

 

 

4.8. Alte informații  

 

Secțiunea 5. 

Efectele proiectului de act normativ asupra legislației în vigoare 

5.1.Măsuri normative necesare pentru 

aplicarea prevederilor proiectului de act 

normativ.  

a) acte normative în vigoare ce vor fi 

modificate sau abrogate, ca urmare a 

intrării în vigoare a proiectului de act 

normativ; 

b) acte normative ce urmează a fi 

elaborate în vederea implementării 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu. 

 

file:///C:/Users/user/sintact%204.0/cache/Legislatie/temp197918/00057056.htm
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noilor dispoziții. 

5.2. Impactul asupra legislației în 

domeniul achizițiilor publice 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu. 

 
5.3. Conformitatea proiectului de act 

normativ cu legislația UE (în cazul 

proiectelor ce transpun sau asigură 

aplicarea unor prevederi de drept UE). 

 

 

 

 

 

 

 

 

5.3.1. Măsuri normative necesare 

transpunerii directivelor UE 

a)tipul, titlul, numărul și data directivei 

UE ale cărei cerințe sunt transpuse de 

proiectul de act normativ; 

b)obiectivele directivei UE; 

c)tipul de transpunere a directivei UE în 

cauză 

d)termenele-limită pentru transpunerea 

directivelor UE vizate  

 

5.3.2. Măsuri normative necesare 

aplicării actelor legislative ale UE. 

a)justificarea necesității adoptării 

măsurilor incluse în proiect în vederea 

aplicării actului legislativ al UE; 

b)tipul, titlul, numărul și data actului 

legislativ al UE pentru care se creează 

cadrul de aplicare. 

a)justificarea necesității adoptării 

măsurilor incluse în proiect în vederea 

aplicării actului legislativ al UE; 

b)tipul, titlul, numărul și data actului 

legislativ al UE pentru care se creează 

cadrul de aplicare. 

Adoptarea prezentei hotărâri este necesară în vederea punerii în 

aplicare a prevederilor art. 8 alin. (1) din Legea nr. 202/2016  
privind integrarea sistemului feroviar din România în spațiul 

feroviar unic european, publicată în Monitorul Oficial al României, 

Partea I, nr. 900 din 09 noiembrie 2016, cu modificările și 

completările ulterioare, ce transpune în legislația națională 

Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European și a Consiliului din 

21 noiembrie 2012 privind instituirea spațiului feroviar unic 

european, publicată în Jurnalul Oficial al Uniunii Europene seria L, 

nr. 343 din 14 decembrie 2012, cu modificările și completările 

ulterioare. 

 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu 

 

5.4. Hotărâri ale Curții de Justiție a 

Uniunii Europene 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu 

5.5. Alte acte normative și/sau 

documente internaționale din care 

decurg angajamente asumate 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu 

5.6. Alte informații Nu au fost identificate 

 

Secțiunea 6. 

Consultările efectuate în vederea elaborării proiectului de act normativ 
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6.1. Informații privind neaplicarea 

procedurii de participare la elaborarea 

actelor normative 

Nu este cazul. 

6.2.Informații privind procesul de 

consultare cu organizații 

neguvernamentale, institute de cercetare 

și alte organisme implicate 

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030  a fost 

elaborată de Ministerul Transporturilor și Infrastructurii (MTI) cu 

consultarea administratorului infrastructurii feroviare din România, 

și anume Compania Națională de Căi Ferate „C.F.R.” S.A. 

Consultarea MTI cu administratorul infrastructurii feroviare în 

vederea elaborării strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 

2026-2030 reprezintă o cerință a art. 8 alin.(1) din Legea nr. 

202/2016. 

6.3. Informații despre consultările 

organizate cu autoritățile administrației 

publice locale 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu. 

6.4.Informații privind puncte de 

vedere/opinii emise de organisme 

consultative constituite prin acte 

normative 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu. 

6.5.Informații privind avizarea de către 

a) Consiliul Legislativ  

b) Consiliul Suprem de Apărare a Țării 

c) Consiliul Economic și Social 

d) Consiliul Concurenței 

e) Curtea de Conturi 

 

Proiectul de act normativ necesită avizul Consiliului Legislativ. 

6.6. Alte informații Nu au fost identificate. 

 

Secțiunea a 7-a 

Activități de informare publică privind elaborarea și implementarea proiectului de act normativ 

7.1.Informarea societății civile cu privire 

la elaborării proiectului de act normativ 

Proiectul de act normativ a îndeplinit procedura prevăzută de 

dispozițiile Legii nr. 52/2003 privind transparența decizională în 

administrația publică, republicată cu modificările și completările 

ulterioare, fiind afișat pe site-ul Ministerului Transporturilor și 

Infrastructurii. 

7.2.Informarea societății civile cu privire 

la eventualul impact asupra mediului în 

urma implementării proiectului de act 

normativ, precum și efectele asupra 

sănătății și securității cetățenilor sau 

diversității biologice 

Proiectul de act normativ nu se referă la acest domeniu. 

7.3. Alte informații Nu au fost identificate. 

 

 

 

Secțiunea a 8-a 

Măsuri privind implementarea, monitorizarea și evaluarea proiectului de act normativ 

8.1. Măsurile de punere în aplicare a 

proiectului de act normativ  

Nu este cazul. 

8.2. Alte informații Obligațiile privind implementarea Strategiei de dezvoltare a 

infrastructurii feroviare 2026 - 2030 vor face obiectul contractului 

de activitate și performanță care urmează a fi încheiat, în 

conformitate cu prevederile Legii nr. 202/2016, între Ministerul 

Transporturilor și Infrastructurii și Compania Națională de Căi 
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Ferate „C.F.R.” S.A., administratorul infrastructurii feroviare din 

România. 

Față de cele prezentate, a fost elaborat proiectul de Hotărâre a Guvernului pentru aprobarea Strategiei de 

dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026 - 2030, pe care îl supunem spre aprobare Guvernului României. 

 

MINISTRUL TRANSPORTURILOR ȘI INFRASTRUCTURII, INTERIMAR 

RADU – DINEL MIRUȚĂ 

 

 

AVIZĂM: 

VICEPRIM-MINISTRU, INTERIMAR 

OANA-CLARA GHEORGHIU 

 

 

MINISTRUL DEZVOLTĂRII, 

LUCRĂRILOR PUBLICE ȘI 

ADMINISTRAȚIEI 

CSEKE ATTILA-ZOLTÁN 

 

 

 

 

MINISTRUL MEDIULUI,  

APELOR ȘI PĂDURILOR 

 

DIANA-ANDA BUZOIANU 

MINISTRUL AFACERILOR EXTERNE 

 

OANA-SILVIA ȚOIU 

 

VICEPRIM-MINISTRU, MINISTRUL AFACERILOR 

INTERNE 

MARIAN-CĂTĂLIN PREDOIU 

 

 

 

 

VICEPRIM-MINISTRU, MINISTRUL 

APĂRĂRII NAȚIONALE 

RADU-DINEL MIRUȚĂ 

 

 

 

MINISTRUL INVESTIȚIILOR ȘI PROIECTELOR 

EUROPENE 

DRAGOȘ-NICOLAE PÎSLARU 

 

 

 

 

MINISTRUL FINANȚELOR    

ALEXANDRU NAZARE 

MINISTRUL JUSTIȚIEI, INTERIMAR 

MARIAN-CĂTĂLIN PREDOIU 

 

 

 

SECRETAR GENERAL 

MARIANA IONIȚĂ 

 

 

 

 

SECRETAR GENERAL ADJUNCT 

ADRIAN-DANIEL GĂVRUȚA 
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DIRECȚIA JURIDICĂ 

DIRECTOR  

MARIUS TOADER 

 

 

 

 

DIRECȚIA ECONOMICĂ 

DIRECTOR 

LAURA GÎRLĂ 

 

 

 

 

DIRECȚIA GENERALĂ PROGRAME EUROPENE TRANSPORT 

DIRECTOR GENERAL 

FELIX CORNELIU ARDELEAN 

 

 

 

 

DIRECȚIA AUTORIZAȚII DE CONSTRUIRE, REGLEMENTĂRI TEHNICE ȘI MEDIU 

DIRECTOR 

GABRIELA MURGEANU 

 

 

 

 

DIRECTIA TRANSPORT FEROVIAR 

DIRECTOR 

MIHAELA MOCANU 

 



 

 
 

GUVERNUL ROMÂNIEI 
 

                                  

 

HOTĂRÂRE 
 

PENTRU APROBAREA STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE 2026-2030 
 

În temeiul art. 108 din Constituţia României, republicată, al art. 8 alin. (1) din Legea nr. 202/2016 privind 
integrarea sistemului feroviar din România în spaţiul feroviar unic european, cu modificările şi completările 
ulterioare,  

Guvernul României adoptă prezenta hotărâre. 

Articolul 1 

Se aprobă Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030, prevăzută în anexa care face parte 
integrantă din prezenta hotărâre. 

Articolul 2 

În termen de 30 de zile de la data intrării în vigoare a prezentei hotărâri, Ministerul Transporturilor şi 
Infrastructurii va publica pe site-ul său web strategia prevăzută la art. 1 şi va transmite această strategie 
Comisiei Europene. 

 

 

PRIM-MINISTRU 
Ilie Bolojan 

 

 

 
 
 

  



 Document: Strategia privind  

dezvoltarea infrastructurii feroviare 

ANEXA 1: Analiza situaţiei actuale a 

transportului feroviar 

A pagina  

1 din 45 

 

ANEXA 1: ANALIZA SITUAŢIEI ACTUALE A TRANSPORTULUI FEROVIAR 

 

 

1. Organizarea sistemului feroviar român 

Ulterior reorganizării realizate în anul 1998 structura sistemului feroviar român se distinge prin separarea 
completă, din punct de vedere administrativ, a managementului infrastructurii feroviare si a operării 
transporturilor feroviare. Ca urmare, în cadrul sistemului feroviar roman activează în prezent trei categorii de 
actori economici care prezintă relevanţă din punctul de vedere al executării 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 
referită in continuare drept CFR), cu capital de stat, care deţine în concesiune întreaga infrastructură 
feroviară a României. Trebuie menţionat că există o serie de companii private cu rol de gestionar al 
infrastructurii feroviare, în prezent în număr de 3, care administrează temporar unele zone ale 
infrastructurii feroviare pe baza unor contracte de închiriere cu CFR. 

b) Operatorii feroviari de calatori, după cum urmează: 

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

• 5 operatori cu capital privat care asigură servicii pe anumite relatii de transport ; 

c) Operatorii feroviari de marfă, , după cum urmează: 

• Un operator naţional cu capital de stat, respectiv Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa 
CFR-Marfă aflat în procedură de lichidare și un operator naţional cu capital de stat, respectiv Carpatica 
Feroviar SA care va deveni operațional pe piață începând cu anul 2026. 

• Operatori cu capital privat, în prezent în număr de 35, care asigura servicii pe anumite relatii de 
transport; o parte dintre acestia acoperă practic integral reteaua feroviara romana. 

d) 3 operatori cu capital privat licențiați pentru trafic de călători și marfă care asigură servicii pe anumite 
relatii de transport. 

 

 

Figura 1 – Structura de principiu a sistemului feroviar roman 
 

Pe diagrama de principiu din figura de mai sus se observă ca relaţia directă cu clienţii este in sarcina 
operatorilor feroviari, care prestează serviciile de operare a trenurilor. In calitate de administrator al 
infrastructurii feroviare, CFR SA interacţionează cu toţi operatorii feroviari care acţionează pe reţeaua 
feroviară română. Trebuie precizat că, teoretic, fiecare dintre gestionarii de infrastructură feroviară închiriată 
interacţionează cu toţi operatorii feroviari care acţionează pe zona de infrastructură respectivă. Aceste 
interacţiuni nu au fost figurate distinct pe diagrama de mai sus, din motive de facilitare a înţelegerii figurii.  
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În figura următoare este prezentată o diagramă funcţională de principiu a realizării unui serviciu de transport 
feroviar. 

 

Figura 2 – Diagrama functională de principiu a serviciului de transport feroviar 
 

Orice serviciu de transport feroviar este realizat în tandem de un operator feroviar împreună cu 
administratorul infrastructurii feroviare.  

Cererea de transport este adresată de către client unui operator feroviar. Operatorul feroviar care preia 
cererea, prin intermediul sectorului de management al serviciilor, verifică în primul rând disponibilitatea 
resurselor proprii necesare pentru realizarea serviciului (material rulant, personal, logistica pentru operarea 
tehnica si comerciala a trenurilor etc). După ce se validează de către sectorul de management al resurselor 
disponibilitatea resurselor necesare, operatorul feroviar se adresează administratorului infrastructurii cu o 
cerere de circulaţie a unui tren pentru execuţia serviciului de transport respectiv. Administratorul 
infrastructurii, prin sectorul de management al traficului, verifică disponibilitatea infrastructurii feroviare 
necesare pentru circulaţia trenului. Disponibilitatea infrastructurii reprezintă sarcina sectorului de mentenanţă 
a infrastructurii. În cazul în care disponibilitatea infrastructurii este confirmată, administratorul infrastructurii 
asigură planificarea trenului solicitat, precum şi conducerea operativă a circulaţiei trenului pe întreg parcursul 
până la destinaţie. Operatorul feroviar, pe baza validării disponibilităţii infrastructurii, asigură logistica 
necesară serviciului şi livrează clientului serviciul de transport solicitat. 

Lanţul funcţional descris sintetic mai sus este în principiu valabil pentru orice serviciu de transport feroviar. 
Sunt însă necesare câteva precizări:  

(a) Pe de o parte, funcţionalitatea descrisă este mai apropiată de practica realizării serviciilor de transport al 
mărfurilor. În traficul de călători nu este vorba despre cereri de transport punctuale, ca în cazul transporturilor 
de marfă, ci de cereri difuze date de necesităţile generale de mobilitate a călătorilor pe diferite relaţii de 
transport identificate de către Autoritatea de Reformă Feroviară – ARF, agregate și formalizate prin 
Contractele de Servicii Publice – CSP încheiate cu Operatorii de Transport Feroviar de Călători – OTF-C. 
Operatorii feroviari, prin activităţile proprii de marketing, identifică aceste necesităţi şi definesc ofertele de 
servicii de transport care pot acoperi necesităţile pieţei. După cum se va vedea din analizele prezentate mai 
jos, oferta sistemului feroviar este net inferioară necesităţilor de mobilitate a populaţiei. Altfel spus, în traficul 
de călători problema sistemului feroviar este de a oferi servicii cât mai performante şi atractive pentru a 
direcţiona către calea ferată un volum cât mai mare de cereri de transport. 

(b) Pe de altă parte, realizarea unui serviciu de transport poate implica CFR SA, administratorul infrastructurii 
feroviare și mai mulţi gestionari de infrastructură în cazul în care ruta de transport parcurge zone ale 
infrastructurii feroviare administrate sau gestionate de companii diferite. Într-un astfel de caz, CFR SA și fiecare 
gestionar al infrastructurii trebuie să asigure accesul pe infrastructura aflată în responsabilitatea sa, dar 
conducerea circulaţiei trenurilor este în responsabilitatea exclusivă a CFR S.A. pentru întreaga reţea feroviară 
română. 
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Având în vedere că există unele diferenţieri între atribuţiile CFR S.A. şi ale gestionarilor de infrastructură care 
au închiriat unele zone ale infrastructurii feroviare de la CFR S.A., în cele ce urmează toate referirile la 
administratorul infrastructurii trebuie înţelese drept referiri la atribuţiile CFR S.A. 

Din perspectivă comercială, fiecare serviciu de transport feroviar este reglementat juridic prin două contracte 
distincte. Pe de o parte, între client şi operatorul feroviar ales de acesta se încheie un contract de transport 
prin care clientului i se garantează transportul de la origine la destinaţie, în anumite condiţii precizate, contra 
unui cost acceptat de ambele părţi (tariful de transport). Contractul de transport este de regulă punctual, 
pentru transportul unei persoane sau a unei expediţii de marfă o singură dată, între două puncte precis 
definite. Pe de altă parte, între operatorul de transport feroviar şi administratorul infrastructurii se încheie un 
contract prin care operatorului feroviar i se asigură accesul pe infrastructura feroviară şi circulaţia trenului 
între staţia de expediere şi staţia de destinaţie, contra unui cost acceptat de ambele părţi (tariful de utilizare a 
infrastructurii). Contractul dintre operatorul feroviar şi administratorul infrastructurii, denumit contract de 
acces pe infrastructura feroviară, este un contract cadru încheiat de regulă pentru o perioadă de un an, care 
acoperă toate necesităţile operatorului feroviar privind circulaţia trenurilor. 

Considerentele prezentate mai sus permit identificarea misiunilor atribuite administratorului infrastructurii în 
cadrul sistemului feroviar. Este vorba despre două tipuri de misiuni, diferenţiate în raport de perspectiva la 
care se raportează. 

Din perspectiva relaţiei cu operatorii feroviari administratorul infrastructurii are rolul de a asigura desfăşurarea 
normală a activităţii acestora prin asigurarea accesului la infrastructura feroviară şi la pachetul de servicii de 
bază pentru exploatarea acestei infrastructuri și de a asigura un tratament echidistant, imparția și 
nediscriminatoriu tuturor operatorilor de transport feroviar.  

Din perspectiva relaţiei cu piaţa transporturilor de persoane şi bunuri se observă că, deşi nu are relaţii 
contractuale directe cu clienţii finali ai transporturilor, administratorul infrastructurii este puternic implicat în 
executarea fiecărui serviciu de transport feroviar. Diagrama din Figura 2 evidenţiază că administratorul 
infrastructurii este responsabil cu execuţia componentei de bază a fiecărui serviciu feroviar, respectiv circulaţia 
trenului care asigură transportul respectiv între staţia de origine şi cea de destinaţie. Altfel spus, orice serviciu 
de transport feroviar se execută în tandem de către administratorul infrastructurii şi operatorul feroviar ales 
de către client.  

Din perspectiva competiţiei de pe piaţa transporturilor, transportul feroviar este în concurenţă cu alte moduri 
de transport, dar mai ales cu transportul rutier. În calitate de realizator al componentei de bază a fiecărui 
serviciu de transport feroviar, se poate spune că administratorul infrastructurii feroviare are un rol major în 
asigurarea competitivităţii transportului feroviar în raport cu alte moduri de transport.  

Altfel spus, chiar dacă administratorul infrastructurii nu interacţionează direct cu clienţii finali, are un rol 
determinant în competiţia cu alte moduri de transport pentru atragerea către calea ferată a unei cote cât mai 
importante din clienţii care solicită servicii de transport.  

Mai mult decât atât, prin implicarea sa în toate serviciile de transport oferite de către sistemul feroviar, apare 
în mod natural necesitatea asumării de către administratorul infrastructurii atât a unui rol de coordonator al 
sistemului feroviar din punct de vedere al competitivităţii cu alte moduri de transport cât și ca unui rol esențial 
pentru punerea în aplicare a politicilor de stat în transporturile terestre, cel puțin în ceea ce privește 
decarbonizarea transporturilor, creșterea cotei de piață a transporturilor feroviare și asigurarea mobilității pe 
termen lung. 

2. Finanţarea publică a transportului feroviar 

2.1 Probleme de principiu şi context legal 

O caracteristică comună tuturor modurilor de transport este aceea că toate necesită costuri foarte mari, atât 
pentru construirea şi mentenanţa infrastructurilor de transport cât şi pentru achiziţia şi mentenanţa 
mijloacelor de transport necesare. Amploarea acestor costuri face ca, în condiţiile în care transporturile sunt 
vitale pentru orice economie naţională, o mare parte a costurilor să fie asumate de guverne sub forma 
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cheltuielilor publice. Această situaţie este valabilă pentru toate modurile de transport, inclusiv pentru 
transportul naval şi cel aerian care prezintă avantajul de a folosi căi de transport naturale. 

În figura următoare este prezentată o schemă de principiu a fluxurilor financiare care asigură finanţarea 
actorilor economici din cadrul sistemului feroviar român. 

 

Figura 3 - Schema de principiu privind finanţarea sistemului feroviar român 
 

Operatorii de transport feroviar funcţionează, în principiu, pe baza veniturilor obţinute din tarifele de 
transport aferente serviciilor efectuate.  

În cazul traficului de călători, serviciile de transport feroviar sunt considerate servicii publice, în sensul art. 5 
din Legea 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din România în spaţiul feroviar unic European și 
definite la art 5 din OUG 12/1998 privind transportul pe căile ferate române şi reorganizarea Societăţii 
Naţionale a Căilor Ferate Române. Ca urmare statul îşi asumă obligaţia de a plăti operatorilor feroviari sume 
compensatorii pentru a acoperi diferenţa dintre venituri şi costurile reale ale executării obligaţiilor de serviciu 
public. 

În cazul traficului de marfă se consideră că toate serviciile de transport feroviar pot fi executate pe baze strict 
comerciale, fără a fi necesară nici un fel de finanţare publică. După cum se va arăta în continuare, această 
abordare este de fapt valabilă doar în cazul transportului expediţiilor de marfă de mari dimensiuni (de ordinul 
capacităţii de transport a unui tren), deservite prin trenuri complete. În cazul expediţiilor de mici dimensiuni 
(de ordinul a unu sau mai multe vagoane) această abordare a condus de fapt la migrarea aproape completă a 
clienţilor către transportul rutier. 

2.2 Finanţarea publică a infrastructurii feroviare 

Administratorul infrastructurii feroviare funcţionează pe baza veniturilor din exploatare obţinute din:  

• Tariful de utilizare a infrastructurii (TUI), aplicat tuturor trenurilor circulate pe infrastructura feroviară. TUI 
se aplică pachetului de servicii de bază oferit de administratorul infrastructurii, pachet definit legal prin 
Directiva 2012/34/UE, iar în legislaţia naţională prin OUG nr 12/1998 şi Legea nr 202/2016.  

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

(a) costurile aferente personalului necesar pentru a menține deschis un anumit tronson de linie dacă un 
solicitant cere să exploateze un anumit serviciu de transport feroviar programat în afara orelor de 
exploatare obișnuite pentru linia respectivă; (b) partea din costurile cu infrastructura macazurilor, inclusiv 
aparatele de cale, care este expusă uzurii în urma exploatării serviciului de transport feroviar; 13.6.2015 L 
148/19 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene RO 
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 (c) partea din costurile de reînnoire și de întreținere a firului de catenară sau a celei de-a treia șine de 
electrificare sau a ambelor, precum și a echipamentului de suport al liniei catenare, generată direct ca 
urmare a exploatării serviciului de transport feroviar;  

(d) costurile aferente personalului necesar pentru pregătirea alocării traselor și a graficului de circulație, în 
măsura în care acestea sunt direct generate de exploatarea serviciului de transport feroviar. 

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

(a) costurile fixe legate de punerea la dispoziție a unui tronson de linie pe care administratorul de 
infrastructură trebuie să le suporte chiar și în lipsa unor mișcări de trenuri;  

(b) costurile care nu sunt legate de plăți efectuate de administratorul de infrastructură. Costurile sau 
centrele de cost care nu sunt direct legate de furnizarea pachetului minim de acces și de accesul la 
infrastructura care conectează infrastructurile de servicii;  

(c) costurile de achiziționare, de vânzare, de dezmembrare, de decontaminare, de recultivare sau de 
închiriere a terenurilor sau a altor mijloace fixe;  

(d) cheltuielile de regie la nivel de rețea, inclusiv salariile și pensiile care intră în această categorie;  

(e) costurile de finanțare;  

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

(g) costurile imobilizărilor necorporale;  

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

(i)costurile pentru echipamentele de informare, echipamentele de comunicare amplasate în afara căii 
ferate sau echipamentele de telecomunicații;  

(j) costurile legate de cazuri individuale de forță majoră, accidente și întreruperi ale serviciilor, fără a aduce 
atingere articolului 35 din Directiva 2012/34/UE;  

(k) costurile pentru echipamentele de alimentare cu energie electrică de tracțiune, dacă nu sunt generate 
direct de exploatarea serviciului de transport feroviar. Costurile directe de exploatare a serviciilor de 
transport feroviar care nu utilizează echipamente de alimentare cu energie electrică nu includ costurile 
pentru utilizarea echipamentelor de alimentare cu energie electrică;  

(l) costurile legate de furnizarea informațiilor menționate la punctul 1 litera (f) din anexa II la Directiva 
2012/34/UE, cu excepția cazului în care sunt generate de exploatarea serviciului de transport feroviar;  

(m) costurile administrative generate de regimurile de taxe diferențiate menționate la articolele 31 
alineatul (5) și 32 alineatul (4) din Directiva 2012/34/UE;  

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

(o) partea din costurile de întreținere și de reînnoire a infrastructurii civile care nu este generată direct de 
exploatarea serviciului de transport feroviar. 

• Tarifarea serviciilor auxiliare asigurate operatorilor feroviari, definite conform legislaţiei în vigoare (în 
principal Legea nr 202/2016). Această categorie de venituri va fi referită în continuare sub denumirea de 
“venituri non-TUI. 

• Alte activităţi comerciale realizate în cadrul companiei, precum valorificarea activelor auxiliare. 

Menţiune: Pe schema de principiu din Figura 3 au fost figurate doar veniturile din TUI, pentru a nu încărca 
excesiv diagrama. Fluxul financiar complet între operatorul feroviar şi administratorul infrastructurii este însă 
cel definit mai sus. 
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Prevederile Regulamentului 2016/909 și a principiului de tarifare a utilizării infrastructurii la nivelul costurilor 
directe (marginale) au fost puse în aplicare avându-se în vedere obligațiile ce revin statului conform 
dispozițiilor privind finanțarea infrastructurii sau echilibrul între venituri și cheltuieli ale administratorului de 
infrastructură, prevăzute la articolul 8 din Directiva 2012/34/UE: 

• Veniturile din exploatare ale administratorului infrastructurii acoperă în prezent o fracțiune din 
costurile totale necesare pentru întreţinerea, dezvoltarea şi exploatarea infrastructurii feroviare.  

• Diferenţa dintre costurile necesare şi veniturile obţinute din exploatarea infrastructurii (TUI şi non-TUI) 
trebuie acoperite de stat, în calitatea sa de proprietar al infrastructurii feroviare. Obligaţia statului de a 
asigura finanţarea infrastructurii feroviare este stipulată în cadrul Directivei 2012/34/UE. Art. 8 alin. (4) 
prevede în acest sens următoarele: 

“Statele membre  trebuie  să  se  asigure  că,  în  condiţii normale  de  activitate şi  pe  o  perioadă  
rezonabilă  care  nu depăşeşte cinci ani, conturile de profit şi pierderi ale unui administrator al 
infrastructurii prezintă cel puţin un echilibru între venitul rezultat din tarifele de utilizare a 
infrastructurii, excedentul rezultat din alte activităţi comerciale, veniturile nerambursabile din 
surse private şi finanţările din partea statului, pe de o parte, incluzând plăţile în avans de la stat, 
dacă este cazul, şi, pe de altă parte, cheltuielile cu infrastructura.” 

Altfel spus, statul are obligaţia de a asigura un plan multianual de finanţare a infrastructurii feroviare de natură 
să asigure acoperirea integrală a costurilor necesare privind infrastructura feroviară. Această obligaţie a fost 
transpusă în legislaţia naţională prin Legea nr. 202/2016 care, la art. 8 alin. (4) prevede următoarele: 

“În condiţii normale de activitate şi pe o perioadă rezonabilă care nu depăşeşte cinci ani, conturile 
de profit şi pierderi ale administratorului infrastructurii trebuie să prezinte cel puţin un echilibru 
între venitul rezultat din tarifele de utilizare a infrastructurii, excedentul rezultat din alte activităţi 
comerciale, veniturile nerambursabile din surse private şi finanţările din partea statului, pe de o 
parte, incluzând, dacă este cazul, plăţile în avans de la stat efectuate conform prevederilor 
legislaţiei în vigoare şi, pe de altă parte, cheltuielile cu infrastructura. În acest scop, în cadrul 
contractului de activitate încheiat între Ministerul Transporturilor şi administratorul infrastructurii, 
se va stabili finanţarea din partea statului astfel încât să asigure realizarea acestui echilibru, iar 
Ministerul Transporturilor va asigura alocarea fondurilor inclusiv, atunci când este cazul, pentru 
finanţarea unor acţiuni cu caracter multianual.” 

Pentru a asigura transpunerea completă în legislaţia naţională a obligaţiei de finanţare a infrastructurii 
feroviare, Ordonanţa de Urgenţă a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe căile ferate române prevede 
complementar următoarele: 

ART.22  
    (1) Întreţinerea şi asigurarea funcţionării infrastructurii feroviare publice se realizează de către 
Compania Naţională de Căi Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii şi, în completare, în 
limita sumelor aprobate anual cu această destinaţie, din fonduri alocate de la bugetul de stat. 

... 

    (5) Pentru aplicarea prevederilor alin. (1), Ministerul Transporturilor alocă anual companiei 
naţionale care administrează infrastructura feroviară fonduri de la bugetul de stat care reprezintă 
diferenţa dintre costurile totale pentru întreţinerea şi asigurarea funcţionării infrastructurii 
feroviare publice şi veniturile proprii ale companiei. 

ART.25 
    (1) Cheltuielile pentru reparaţii curente şi investiţii privind reparaţii capitale/reînnoiri, 
modernizări, reabilitări, consolidări ale infrastructurii feroviare publice sunt finanţate de la bugetul 
de stat, din fonduri externe nerambursabile şi din veniturile obţinute potrivit art. 22 alin.(2) lit.b). 

    (2) Prevederile alin. (1) nu se aplică pentru acele părţi ale infrastructurii feroviare 
neinteroperabile închiriate altor persoane juridice, în condiţiile prezentei ordonanţe de urgenţă. 
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ART.251 
    (1) Din bugetul de stat, prin bugetul Ministerului Transporturilor, se alocă anual, în limita creditelor 
bugetare aprobate cu această destinaţie, sume necesare pentru: 

a) întreţinerea, exploatarea şi reparaţia curentă a infrastructurii feroviare; 

b) reparaţia capitală/reînnoirea, reabilitarea, modernizarea şi dezvoltarea infrastructurii feroviare; 

c) dotarea cu echipamente şi utilaje necesare lucrărilor de construcţie, reparaţie şi întreţinere a 
infrastructurii feroviare; 

d) alte cheltuieli de investiţii. 

Menţiuni:  
1) Forma actuală a OUG nr. 12/1998 (modificată prin OUG nr. 83/2016) asigură conformitatea cu prevederile 

Directivei 2012/34/UE. 

2) Prevederile OUG nr. 12/1998 exclud de la finanţarea publică a infrastructurii feroviare companiile cu rol de 
gestionar al infrastructurii, rol dobândit în baza unor contracte de închiriere a unor părţi ale infrastructurii 
neinteroperabile. 

Trebuie precizat că statutul României de stat membru al Uniunii Europene îi conferă dreptul de a beneficia de 
fonduri comunitare destinate dezvoltării şi modernizării infrastructurii feroviare române în scopul integrării 
acesteia în spaţiul feroviar unic european. Ca urmare, fluxul financiar de finanţare a infrastructurii feroviare de 
la bugetul de stat trebuie interpretat în sensul că include şi fondurile comunitare alocate infrastructurii 
feroviare române. 

În figura următoare este prezentată o schemă de principiu mai detaliată privind acoperirea costurilor 
administratorului infrastructurii feroviare române, CFR S.A. Figura evidenţiază categoriile principale de costuri 
ale CFR S.A. şi cele două categorii de surse de venit ale companiei, respectiv veniturile proprii şi veniturile din 
fonduri publice. 

Costurile companiei au fost grupate în două categorii relevante, respectiv: 

• Costurile de exploatare, care includ: 

- costurile pentru conducerea traficului, care trebuie să acopere costurile privind planificarea şi 
conducerea operativă a circulaţiei trenurilor; 

- costurile pentru mentenanţa infrastructurii, care trebuie să acopere activităţile privind întreţinerea 
curentă a infrastructurii şi cele privind efectuarea reparaţiilor curente; 

- costurile de funcţionare ale companiei, care trebuie să acopere costurile altor activităţi necesare 
funcţionării companiei (ex: asistenţă juridică, activităţi comerciale, etc). 

• Costurile privind investiţiile, care includ: 

- costurile pentru reînnoirea infrastructurii; 

- costurile pentru dezvoltarea şi modernizarea infrastructurii. 



 Document: Strategia privind  

dezvoltarea infrastructurii feroviare 

ANEXA 1: Analiza situaţiei actuale a 

transportului feroviar 

A pagina  

8 din 45 

 

 

Figura 4 - Schema de principiu privind acoperirea costurilor infrastructurii feroviare 

În conformitate cu prevederile legale în vigoare, veniturile proprii ale companiei acoperă în primul rând 
costurile pentru conducerea traficului şi costurile de funcţionare a companiei, precum şi o parte dintre 
costurile pentru întreţinerea curentă a infrastructurii. Pentru acoperirea integrală a costurilor necesare pentru 
întreţinerea curentă a infrastructurii este prevăzută o sursă de finanţare de la bugetul de stat special dedicată 
acestui scop. 

Celelalte categorii de costuri (reparaţii curente, investiţii pentru reînnoiri şi investiţii pentru dezvoltare şi/sau 
modernizare) trebuie acoperite din surse de la bugetul de stat. După cum se observă din figura de mai sus, 
costurile privind investiţiile pentru dezvoltare şi/sau modernizare sunt finanţate atât din surse naţionale cât şi 
din surse comunitare. 

Finanţarea publică a infrastructurii feroviare se realizează în baza contractului de activitate al administratorului 
infrastructurii. Acest contract, reglementat prin Legea nr. 202/2016 şi prin OUG nr. 12/1998, se încheie între CFR 
S.A, în calitate de administrator al infrastructurii feroviare şi statul român, reprezentat prin Ministerul 
Transporturilor. Contractul de activitate prevede finanţarea publică asigurată infrastructurii feroviare şi obligaţiile 
administratorului infrastructurii în perioada de valabilitate a contractului. 

În conformitate cu legislaţia europeană şi naţională în vigoare, contractul de activitate este un contract 
multianual. Având însă în vedere restricţiile impuse prin legislaţia finanţelor publice privind finanţarea 
multuanuală a unor activităţi, altele decât investiţiile, se poate spune că, din punct de vedere operaţional, 
contractul de activitate are aplicabilitate anuală. Aceasta reprezintă o problemă pentru realizarea activităţilor 
de mentenanţă a infrastructurii (întreţinere şi reparaţii). Având în vedere calendarul efectiv de finalizare a 
bugetului alocat (de regulă nu mai devreme decât al doilea trimestru), precum şi fluctuaţiile generate de 
rectificările bugetare, se înregistrează frecvent mari dificultăţi de utilizare efectivă a fondurilor alocate pentru 
mentenanţa infrastructurii feroviare. Lucrările de mentenanţă sunt dependente de condiţiile meteo, ca urmare 
este recomandabil să fie executate preponderent în trimestrele II şi III. În condiţiile în care bugetul se 
finalizează abia în cursul trimestrului II, iar după finalizare trebuie efectuate procedurile de atribuire 
competitivă a lucrărilor (a căror durată este semnificativă), fereastra de timp disponibilă pentru execuţia 
efectivă a lucrărilor de mentenanţă este foarte îngustă. În multe cazuri, această fereastră de timp disponibilă 
nu permite realizarea tuturor lucrărilor planificate şi contractate, ceea ce echivalează cu neutilizarea integrală 
a fondurilor alocate. Trebuie precizat că, în conformitate cu legislaţia în vigoare, fondurile publice neutilizate în 
anul pentru care au fost alocate nu se reportează în anul următor. 
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2.3 Practica finanţării publice a transportului feroviar 

Ulterior anului 1990 finanţarea infrastructurii feroviare s-a situat în mod constant cu mult sub nivelul 
necesităţilor. Tabelul următor evidenţiază alocările de fonduri publice destinate întreţinerii infrastructurii 
feroviare în perioada 2008-2018. Se observă că până în anul 2011 aceste alocări au fost nule. Alocările 
bugetare destinate întreţinerii infrastructurii sunt corelate cu rezultatele financiare ale CFR S.A. Tabelul 
evidenţiază faptul că în anii respectivi rezultatele financiare au fost negative. Altfel spus, în perioada respectivă 
nu s-a asigurat conformitatea nici cu prevederile Directivei 2001/941/CE nici cu prevederile OG 89/2003.  

Graficul din figura următoare evidenţiază alocările de fonduri publice pentru întreţinerea şi repararea 
infrastructurii feroviare publice, în perioada 2012-2025.  

 

 
Figura 5 - Evoluţia alocărilor de fonduri publice pentru întreţinere şi reparaţii 

 

Sunt necesare următoarele menţiuni cu privire la evoluţia cadrului legislativ:  

− Până în anul 2011, OUG nr. 12/1998 prevedea în mod expres obligaţia CFR SA de a finanţa din venituri 
proprii întreţinerea, reparaţiile şi funcţionarea infrastructurii feroviare.  

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

− Nu a fost însă instituită obligaţia alocării de fonduri publice pentru acoperirea costurilor necesare şi, ca 
urmare, fondurile alocate au fost insuficiente (a se vedea şi consideraţiile prezentate mai jos). 

− Obligaţia legală cu privire la alocarea de fonduri publice destinate reparării infrastructurii feroviare publice 
a fost instituită începând din anul 2004, cu ocazia modificării OUG nr. 12/1998 prin OUG nr. 125/2003, care 
a fost aprobată prin Legea nr. 128/2004. Alocările pentru reparaţii au fost însă relativ aleatoare, sub nivelul 
necesităţilor reale.  

Deşi în ultimii ani se poate observa o tendinţă de normalizare, ca urmare a angajamentelor asumate de 
România faţă de Uniunea Europeană şi faţă de organismele internaţionale finanţatoare, trebuie totuşi precizat 
că sumele alocate în perioada 2021-2025 au fost foarte reduse în raport cu necesităţile de finanţare pentru 
întreţinerea, repararea şi reînnoirea infrastructurii feroviare.  
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Pentru a avea o imagine a contextului în care a funcționat infrastructura feroviară, prezentăm in tabelul 
următor situaţia necesarului de finanțare și a fondurilor publice alocate şi utilizate în perioada 2012-2020 
pentru întreţinerea, repararea, reînnoirea şi modernizarea infrastructurii feroviare. Tabelul evidenţiază faptul 
că fondurile publice alocate au fost foarte reduse în raport cu necesităţile de finanţare pentru întreţinerea, 
repararea şi reînnoirea infrastructurii feroviare. Astfel: 

• În ceea ce priveşte întreţinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 69,49% din 
necesităţile de finanţare.  

• În ceea ce priveşte repararea infrastructurii,  fondurile publice alocate au acoperit mai puţin de 20% 
din necesităţile de finanţare.  

• În ceea ce priveşte reînnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 3,40% din 
necesităţile de finanţare.  

Tabelul A1. 1 - Fonduri publice alocate pentru întreţinerea infrastructurii feroviare în perioada 2012-2020 

Anul 
Fonduri publice [mii lei] 

Intretinere Reparatii  Reinnoire  Investitii (1) 

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 (2) 230.000 (3) 1.401.665 (4)  

Acoperire necesar 69,49% 19,73% 3,40%  

 

Tabelul următor prezintă situaţia necesarului de finanțare stabilit prin intemediul Strategiei de dezvoltare a 
infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025 și a fondurilor publice corespunzător  alocate şi utilizate în 
perioada 2021-2025 pentru întreţinerea, repararea, reînnoirea şi modernizarea infrastructurii feroviare în 
conformitate cu prevederile Contractului de activitate și performanță 2021-2025 semnate între MTI și CFR SA.  

Tabelul A1. 2 - Fonduri publice alocate pentru infrastructura feroviară în perioada 2021-2025 

Categorii de cheltuieli 2021 2022 2023 2024 2025 Total 

Întreținere 

alocat 1.404.019 1.762.806 1.795.846 3.541.092 3.092.959 11.596.722 

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% 

Reparații 
curente 

alocat 41.908 38.329 58.922 53.030 45.214 237.403 

necesar 246.020 246.575 237.432 223.857 233.800 1.187.684 

realizat 17,03% 15,54% 24,82% 23,69% 19,34% 19,99% 

Reînnoire 
alocat 70.954 109.019 109.385 168.594 118.979 576.931 

necesar 363.824 654.572 1.020.073 1.464.164 2.291.724 5.794.357 
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realizat 19,50% 16,66% 10,72% 11,51% 5,19% 9,96% 

Total fonduri alocate 2021 – 2025 pentru mentenanță și reînnoire 12.411.056 

Total fonduri necesare 2021 – 2025 pentru mentenanță și reînnoire 25.094.797 

Procent alocare față de necesar 2021 – 2025 pentru mentenanță și reînnoire 49,46% 

Proiecte 
majore de 
investitii  

alocat 3.595.588 2.040.827 2.316.613 4.329.638 5.358.684 17.641.350 

necesar 3.591.400 7.237.070 10.513.197 10.281.192 8.958.586 40.581.445 

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 față de necesar 2021 - 2025 45,76% 

 
Tabelul evidenţiază faptul că fondurile publice alocate au fost în continuare foarte reduse atât în raport cu 
necesităţile de finanţare pentru întreţinerea, repararea şi reînnoirea infrastructurii feroviare cât și cu starea 
tehnică generală a acesteia. Astfel: 

− În ceea ce priveşte întreţinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 64,03% din 
necesităţile de finanţare, 

− În ceea ce priveşte repararea infrastructurii,  fondurile publice alocate au acoperit doar 19,99% din 
necesităţile de finanţare,  

− În ceea ce priveşte reînnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 9,96% din 
necesităţile de finanţare, 

− Cumulat pentru cele trei activități de întreținere, reparații curente, reînnoire, adică ansamblul de 
activități care trebuie realizate de către CFR SA și de care depinde direct starea tehnică a infrastructurii 
feroviare publice a României a fost de peste 12,5 miliarde de lei, respectiv 49,46%. 

În ceea priveşte investiţiile pentru modernizarea infrastructurii, trebuie menţionat că fondurile publice alocate 
s-au limitat practic exclusiv la susţinerea financiară a derulării proiectelor eligibile pentru finanţare din fonduri 
europene nerambursabile. Chiar dacă abordarea este corectă din perspectiva obligaţiilor asumate în calitate 
de stat membru al Uniunii, trebuie precizat că renunţarea la finanţarea din fonduri naţionale a altor investiţii 
necesare a condus la imposibilitatea implementării unor măsuri absolut necesare pentru eficientizarea unor 
domenii de activitate relevante ale activităţii de administrare a infrastructurii, precum: 

− creşterea productivităţii companiei prin creşterea gradului de mecanizare în domeniul activităţilor de 
mentenanţă a infrastructurii şi în domeniul intervenţiilor în situaţii de urgenţă; 

− creşterea productivităţii companiei prin creşterea gradului de centralizare a instalaţiilor de semnalizare din 
staţii; 

− creşterea eficienţei conducerii traficului feroviar şi îmbunătăţirea performanţelor circulaţiei trenurilor prin 
implementarea unor sisteme informatice bazate pe conceptul de asistare inteligentă a deciziilor privind 
planificarea şi conducerea operativă a circulaţiei trenurilor. 

Deficitul de total de finanțare a infrastructurii feroviare publice, determinat ca diferența dintre necesarul de 
finanțare aprobat prin HG nr. 985/2020 și finanțarea alocată de la bugetul de stat pentru perioada 2021-
2025 a fost de aproximativ 35 miliarde lei, respectiv 45,76%.  

3. Starea tehnică actuală a infrastructurii feroviare 

Analiza caracteristicilor infrastructurii feroviare evidenţiază câteva aspecte importante: 

− Ponderea lungimii de reţea prevăzută cu linie dublă este relativ redusă, sub 30% din lungimea totală a reţelei, 
ceea ce reprezintă un element limitativ al vitezei comerciale a trenurilor.  
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− Ponderea lungimii de reţea prevăzută cu linie electrificată este relativ redusă, sub 40% din lungimea totală 
a reţelei, ceea ce reprezintă un element limitativ din punct de vedere al eficienţei energetice şi al reducerii 
emisiei de GES şi de substanţe poluante. La nivelul Uniunii Europene ponderea liniilor electrificate este de 
53,2%. 

− Aproximativ 68% din totalul staţiilor de pe reţea sunt dotate cu sisteme de semnalizare cu comandă 
centralizată: CE, CED şi sisteme hibride, în general conectate cu instalaţii BLA. Aceasta constituie un avantaj 
important din punct de vedere al fluidizării circulaţiei trenurilor, cu efecte potenţial benefice din punct de 
vedere al creşterii vitezelor comerciale şi din punct de vedere al limitării costurilor de exploatare. Numărul 
mare de instalaţii pe bază de relee constituie însă o problemă din punct de vedere al mentenanţei, deoarece 
releele sunt de generaţie veche şi sunt dificil de întreţinut.  

CFR SA desfășoară trei tipuri activități majore pentru menținerea infrastructurii feroviare într-o stare tehnică 

bună și pentru dezvoltarea acesteia:  

1. Activitățile de mentenanță - întreținere și reparații curente care sunt necesare pentru menținerea rețelei 

feroviare la parametrii de funcționare proiectați și includ verificări și reparații periodice ale defectelor 

șinelor, traverselor, balastului, geometriei căii, echipamentelor de semnalizare și sistemelor de 

comunicații, alimentării cu energie electrică, integrității podurilor și tunelurilor etc. În fiecare an, aceste 

activități sunt planificate să acopere întreaga rețea feroviară.  

2. Reînnoirea (reparația capitală a) infrastructurii presupun înlocuirea componentelor majore care au ajuns la 

sfârșitul duratei lor de viață, cu scopul de a readuce rețeaua feroviară la starea proiectată. În fiecare an, 

aceste activități sunt planificate pentru o parte din componentele de infrastructură care au ajuns la 

sfârșitul ciclului lor de viață. 

3. Modernizarea infrastructurii, presupune creșterea parametrilor funcționali ai infrastructurii existente 

(viteză de circulație mai mare, sarcină pe osie sporită, sisteme de siguranță, semnalizare și conducere a 

traficului de generație nouă, linii de cale ferată noi, dublarea sau electrificarea liniilor existente etc.). 

Acestea sunt, în general, investiții complexe care necesită perioade de execuție mai mari de un an. 

În ceea ce privește rețeaua feroviară din România există restanțe mari în fiecare dintre activitățile menționate 

mai sus din cauza subfinanțării severe care a durat mai multe decenii.  

În cele ce urmează va fi tratată exclusiv situația în ceea ce privește activitatea de reînnoire a infrastructurii, 
activitate critică pentru administratorul infrastructurii feroviare.  

Reînnoirile vizează înlocuirea preventivă a unor componente ale infrastructurii care au acumulat solicitări 
masive, în scopul de a reduce la minim probabilitatea defectării (eventual cu consecinţe periculoase) acestor 
componente. Reînnoirile reprezintă inclusiv o modalitate de eliminare a defectărilor care au condus la 
instituirea restricţiilor de viteză. Din nefericire, practica finanţării activităţilor de acest tip și care se realizează 
exclsuiv din fonduri publice, indică o tendinţă de ignorare a necesităţilor reale.  

Consecința directă a deficitului de finanțare asupra stării tehnice a infrastructurii feroviare publice aflate în 
administrarea CFR SA este prezentată sintetic în tabelul următor care prezintă gradul de uzură și de degradare 
a elementelor componente ale infrastructurii la sfârșitul anului 2025: 

 

Nr 
crt 

Elementele infrastructurii feroviare publice U.M. Existente  
Scadente 

la 
reînnoire 

 Pondere 

1 
Linii curente si directe (lungime 
desfasurata) 

Km. 13.441 9.753 72,56% 
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Nr 
crt 

Elementele infrastructurii feroviare publice U.M. Existente  
Scadente 

la 
reînnoire 

 Pondere 

Linii curente si directe (lungime 
nedesfasurata)  

Km. 10.617 7.416 69,85% 

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% 

6 Instalatii SCB 

nr 
instalatii 

969 857 88,44% 

nr  
macazuri 

18.318 15.779 86,14% 

6.a Instalatii CE 

nr 
instalatii 

88 7 7,95% 

nr  
macazuri 

2.403 501 20,85% 

6.b Instalatii CED 

nr 
instalatii 

549 519 94,54% 

nr  
macazuri 

12.265 11.632 94,84% 

6.c Instalatii CEM 

nr 
instalatii 

34 34 100,00% 

nr  
macazuri 

435 435 100,00% 

6.d Instalatii SCB necentralizate 

nr 
instalatii 

298 297 99,66% 

nr  
macazuri 

3.215 3.211 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 Posturi trafo 16 MVA, 110 / 27,5 KV buc. 176 133 75,57% 

12 
Cladiri de exploatare feroviara (care 
deservesc instalatii feroviare) 

buc. 1.067 776 72,73% 

12a 
Retele  

telecomunicatii  

 F.O.  Km. 4.500 3.214 71,43% 

12b  I.S.D.N.  buc. 379 352 92,88% 

12c  D.T.B.N.  buc. 884 846 95,70% 

Valorile prezentate în tabelul de mai sus nu indică decât un singur lucru – infrastructura feroviară publică 
administrată de CFR SA a ajuns la limita maximă a uzurii, majoritatea componentelor sale fiind epuizate din punct 
de vedere tehnic. Într-o asemenea situație, concluzia nu poate fi decât una – intervenția coerentă pe baza unui 
program prioritar care să asigura finanțarea multianuală a reînnoirii infrastructurii feroviare nu mai poate fi 
amânată. 
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Situația în ceea ce privește elementele componente ale infrastructurii feroviare private, care este compusă din 
totalitatea activelor imobiliare care constituie interfața cu utilizatorii finali ai serviciilor de transport feroviar - 
gări, halte etc. precum și totalitatea activelor necesare aducerii la îndeplinire a obiectului de activitate al CFR SA – 
clădiri tehnice, utilaje și echipamente tehnice este similară, după cum urmează: 

Nr 
crt 

Elementele infrastructurii feroviare private U.M. Existente  
Scadente 

la 
reînnoire 

 Pondere 

1 
Alte clădiri – gări, halte, sedii regionale, secții 
tehnice, districte tehnice  etc. 

buc. 5.298 4.233 79,90% 

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% 

 

După cum se poate constata din informațiile din tabelele de mai sus, finanţarea insuficientă a condus la un 
ritm de reînnoire al elementelor infrastructurii fervoiare mult inferior ritmului de depăşire a termenelor de 
scadenţă și, ca urmare, scadenţele la reînnoire ale elementelor de infrastructură feroviară au crescut 
semnificativ, ajungând la procente de peste 70% pentru majoritatea subsistemelor infrastructurii feroviare.  

Graficul de mai jos ilustrează evoluția deficitului de reînnoire a liniilor și pentru care trebuie menţionat faptul 
că, începând din anul 2013, scadenţele la reînnoire pentru liniile de cale ferată.se evidenţiază pentru lungimea 
desfăşurată, fapt care explică aparenta anomalie cu privire la diferenţa dintre anii 2013 şi 2012. 

 

Extragem mai jos scadențele la reînnoire în ceea ce privește lungimea liniilor curente și directe din anul 2025 
comparativ cu datele aferente anilor 1990 și 2010, menționând faptul că anterior anului 1990, lucrările de 
reînnoire erau realizate prin forțe proprii de către CFR iar media era de circa 400 km de cale ferată reînnoită 
anual, pentru o lungime a rețelei comparabilă: 
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Elementele infrastructurii 
feroviare publice 

Scadente la reînnoire 

Anul 1990 Anul 2010 Anul 2025 

Linii curente și directe  
km Pondere km Pondere km Pondere 

1.364 10,10% 5.596 41,14% 9.753 72,56% 

Din datele prezentate în tabelul de mai sus se constată faptul că, în lipsa unui program de finanțare asumat 
de către proprietarul infrastructurii feroviare publice de menținere a parametrilor infrastructurii feroviare, 
lungimea liniilor de cale ferată care sunt epuizate din punct de vedere tehnic  s-a cvadruplat în douăzeci de 
ani, în perioada 1990-2010 și aproape s-a dublat într-o perioadă de 15 ani, în perioada 2010-2025. 

Trebuie precizat că finanţarea insuficientă a reînnoirilor, complementar cu subfinanţarea întreţinerii curente a 
infrastructurii, conduc la creşterea exponenţială a probabilităţii de apariţie a noi defectări ale elementelor 
infrastructurii, cu consecinţe directe asupra creșterii costurilor de exploatare ale CFR SA, limitarea drastică a 
performanţelor circulaţiei trenurilor şi scăderea semnificativă a atractivităţii ofertei sistemului feroviar. 

Consecinţa finanţării necorespunzătoare a întreţinerii, reparării şi reînnoirii infrastructurii feroviare este 
degradarea progresivă şi apariţia din ce în ce mai frecventă a unor defectări care necesită limitarea vitezei de 
circulaţie a trenurilor pentru asigurarea condiţiilor minimale de siguranţă.  

Consecința finanțării la un nivel de sub 20% față de necesar a lucrărilor de reparații a avut ca efect direct 
creșterea cu 54% numărului de restricții de viteză pe infrastructura feroviară și cu 26,80% a lungimii 
restricțiilor de viteză, 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 

% față de anul anterior   -13,87% 34,86% 64,57% 26,80% 

% față de anul 2021   -9,26% 22,37% 101,39% 155,36% 

Nr restrictii 368 378 419 553 567 

% față de anul anterior   2,72% 10,85% 31,98% 2,53% 

% față de anul 2021   2,72% 13,86% 50,27% 54,08% 

Graficul din figura următoare evidenţiază pentru perioada 2017-2025 existenţa unui număr mare de restricţii 
de viteză, apărute ca urmare a subfinanţării întreţinerii curente. Acestea nu au putut fi reparate decât în mică 
măsură din cauza finanţării insuficiente a activităţilor de reparaţii curente.  
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Se observă o corelaţie evidentă între lipsa fondurilor alocate întreţinerii (tabelele anterioare) şi creşterea 
numărului şi lungimii porţiunilor de linie afectate de restricţii de viteză. Ulterior anului 2012, perioadă în care 
au crescut fondurile alocate întreţinerii, se poate observa o limitare semnificativă a numărului şi lungimii 
porţiunilor de linie afectate de restricţii de viteză. Aceasta arată că în condiţiile unei finanţări corespunzătoare 
a întreţinerii şi reparaţiilor curente scade semnificativ ritmul apariţiei unor noi defectări ale infrastructurii, iar 
acesta poate deveni inferior ritmului de reparare a defectărilor existente.  

Conform datelor statistice de la nivelul CFR SA finanţarea reînnoirilor nu a depăşit niciodată 35% din necesarul 
solicitat, iar ulterior anului 2007 finanţarea a fost în mod constant sub 10% din valoarea solicitată și de fapt, 
necesarul de finanţare a reînnoirilor este mult mai mare decât valorile solicitate. 

Așadar, subfinanțarea severă din ultimele decenii a generat restanțe mari la lucrările de întreținere, reparații și 

reînnoire a căii, ceea ce a condus la actuala stare de fapt în care infrastructura feroviară din România se află 

într-o stare tehnică precară, cu majoritatea activelor exploatate dincolo de ciclul lor de viață, fiind practic 

epuizate.  

Starea tehnică precară a infrastructurii feroviare din România indusă de subfinanțrea cronică are o influență 

directă asupra lipsei de competitivitate de pe piață și de atractivitate a transporturilor feroviare cauzată de:  

a. viteza comercială redusă a trenurilor și durata lungă a călătoriilor pe toate rutele feroviare,  

b. întreruperea neplanificată frecventă a circulației trenurilor pe rută și  
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c. întârzierile mari ale trenurilor nu numai la destinație,  dar și pe parcurs precum și la plecarea 

programată a acestora. 

4. Evoluția pieței feroviare în perioada 2021-2025 

• Graficul de mai jos ilustrează evoluția volumului de tren-km circulat anual în perioada 2021-2025 pe 

infrastructura feroviară a României. După cum se constată, principalii utilizatori ai rețelei feroviare din 

România au fost operatorii de transport feroviar de călători aflați sub contract de servicii publice cu 

Autoritatea Feroviară Română. 

 

• Graficul următor prezintă ponderea medie a serviciilor de transport feroviar de călători și de marfă în 
perioada 2021-2025, repartizarea fiind de 75% în favoarea volumului total de tren-km exploatați pe 
rețeaua feroviară pentru serviciile de transport feroviar de călători.  

Astfel sistemul de transport feroviar din România este orientat preponderent spre călători. Aceasta este o 
schimbare semnificativă în comparație cu sistemul feroviar tradițional din România, care a fost dominat în 
trecut de transportul de marfă.  

Această distribuție nouă a traficului, favorabilă călătorilor, creează o constrângere financiară pentru bugetul de 
stat pentru finanțarea rețelei feroviare. Un sistem de transport feroviar orientat spre marfă are șanse mult mai 
mari de a-și autofinanța activitățile, serviciile de transport feroviar de marfă fiind viabile din punct de vedere 
financiar și putând asigura plata accesului la infrastructură precum și a seriviilor conexe și adiacente din 
veniturile proprii fără niciun sprijin din partea statului.  

Dimpotrivă, serviciile de transport de călători au în principal un rol social și trebuie să fie susținute financiar de 
stat, conform obligațiilor stabilite prin Legea 202/2016 și OUG 12/1998. Politicile adecvate ale statului pentru 
a atrage înapoi mai mult trafic de marfă pe calea ferată vor avea un impact nu numai asupra promovării 
transportului ecologic în România, ci și asupra reducerii efortului financiar al statului în finanțarea rețelei 
feroviare 
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• Piața transporturilor terestre de călători, exprimată prin numărul de călători transportați indică o 
repartizare modală de 83,38% rutier - 16,62% feroviar în anul 2021, 79,78% rutier - 20,22% feroviar în anul 
2022, 80,21% rutier - 19,79% feroviar în anul 2023 și 81,32% rutier - 18,68% feroviar în anul 2024. Îm 
această perioadă, transportul aerian a înregistrat o creștere constantă a cotei de piață a transporturilor de 
călători de la 3,27% în anul 2021 la 6,30% în anul 2024, în timp ce transporturile pe căile navigabile 
interioare au o pondere marginală. 

 

 

• Parcursul călătorilor, exprimat prin milioane călători-km indică o repartizare modală a transporturilor 
terestre mai favorabilă transportului feroviar, cu următoarele cote de piață : 77,44% rutier – 22,56% 
feroviar în anul 2021, 71,57% rutier - 28,43% feroviar în anul 2022, 73,17% rutier - 26,83% feroviar în anul 
2023 și 71,95% rutier - 28,05% feroviar în anul 2024.  
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• În ceea ce privește piața transporturilor de mărfuri, exprimată în tone transportate, aceasta a crescut în 
volum, de la 455.868 mii tone în anul 2021 la 460.527 mii tone în anul 2024, cu o tendință în creștere 
pentru modul rutier și una de scădere pentru modul feroviar. 

Cota de piață a transporturilor feroviare din totalul mărfurilor transportate a scăzut constant de la 12,60% 
în anul 2021 la 9,34% în anul 2024 în timp ce cota de piață a transportruilor rutiere a înregistrat o creștere 
constantă de la 67,30% în anul 2021 la 70,05% în anul 2024. 

 

•  În ceea ce parcursul mărfurilor, exprimate în tone transportate, aceasta a crescut în volum, de la 90.082 
mil tone-km în anul 2021 la 92.683 mil tone-km în anul 2024, cu aceeași tendință în creștere pentru modul 
rutier și una de scădere pentru modul feroviar. 

Cota de piață a transporturilor feroviare din parcursul mărfurilor transportate a scăzut constant de la 
15,13% în anul 2021 la 12,33% în anul 2024 în timp ce cota de piață a transportruilor rutiere a înregistrat o 
creștere constantă de la 68,66% în anul 2021 la 72,67% în anul 2024 . 
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• In condițiile în care pe piața transporturilor feroviare operează 38 de companii din care 36 sunt cu capital 
privat și controlează 80% din traficul feroviar de marfă, nu se poate imputa pierderea de cote de piață în 
favoarea transporturilor rutiere și pierderea constantă a comptetiției unor posibile erori de evaluare sau 
incapacitate managerială ci unor deficiențe structurale ale mediului concurențial rutier-feroviar. 

Tendințele actuale de pe piața transportului de marfă trebuie să facă obiectul unei analize a politcilor 
aplicate în domeniul transporturilor pentru a se identifica barierele din calea unei competitivități mai mari 
a sectorului transportului feroviar și pe punerea în practică a unui cadru de reglementare echitabil, care să 
ia în considerare toate modurile de transport. 
 

• Atunci când se analizează traficul pe o rețea feroviară, un aspect important este evaluarea ponderii 
traficului internațional de marfă în traficul total exploatat. Piața deschisă UE pentru transportul feroviar 
este mediul perfect pentru a genera profit pentru operatorii de transport feroviar, ceea ce creează mai 
mulți tren-km pentru administratorii de infrastructură. 

Traficul internațional (import, export și în principal tranzit) poate fi o sursă importantă de venituri 
suplimentare pentru administratorul de infrastructură feroviară.  

Graficul următor prezintă proporția traficului feroviar internațional de marfă în anul 2022, pe baza datelor 
publicate prin documentul COM(2025) 439 final din 30.07.2025 - Raport al Comisiei către Parlamentul 

European și Consiliu - Al nouălea raport de monitorizare privind dezvoltarea pieței feroviare (RMMS) în 
temeiul articolului 15 alineatul (4) al Parlamentului European și al Consiliului. 

România are o rețea feroviară cu o performanță slabă în ceea ce privește atragerea traficului internațional de 
numai 29%, față de o medie europeană de 54%. Acest aspect merită o evaluare atentă, deoarece este greu de 
crezut că barierele naturale (de exemplu, poziția geografică în afara rutelor internaționale majore, distanțele 
mai mari, lipsa de capacitate etc.) pot explica performanța mai slabă decât a altor căi ferate din UE care nu 
sunt poziționate mai bine decât România din punct de vedere geografic. Promovarea traficului internațional pe 
rețeaua feroviară din România trebuie să facă obiectul unui plan de acțiune dedicat la nivel guvernamental. 
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• Evoluția traficul feroviar de călători realizat pe infrastructura feroviară a României în perioada 2021-2025, 
exprimat în tren-km, indică o creștere în perioada 2021-2023 urmată de o scădere abruptă pentru 
perioada 2024-2025. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Evoluția traficul feroviar de marfă realizat pe infrastructura feroviară a României în perioada 2021-2025, 
exprimat în tren-km, indică o scăderea constantă pentru întregul interval avut în vedere. 
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• Evoluția traficul feroviar total realizat pe infrastructura feroviară a României în perioada 2021-2025, 
exprimat în tren-km, indică un maxim pentru anul 2023, perioda de recuperare maximă post-pandemie 
Covid, urmată de o scădere abruptă pentru perioada 2024-2025. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

• Variația traficul feroviar realizat pe infrastructura feroviară a României în perioada 2021-2025, calculată în 
raport cu anul precedent, indică o creștere totală în anul 2022 cu 3,19% față de anul 2021, în anul 2023 o 
creștere modestă de 0,61% față de anul 2022 care a fost generată de scăderea traficului de marfă cu 
4,41%, urmată de doi ani de scăderi anuale abrupte cu cca 10% pentru traficul de marfă și scăderi ale 
traficului de călători, ceea ce a condus la scăderi cu 5,34% în anul 2024 raportat la anul 2023 și cu 6,37% în 
anul 2025 raportat la anul 2024. 
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• Prin raportarea evoluție traficului feroviar la anul 2021, se înregistrează creșteri ale traficului total în anul 
2022  și scăderi ale acestuia în anii 2024 – cu 1,73% și 2025 - cu circa 8% în anul 2025. 

Scăderile consistente ale traficului feroviar, care se află sub afara oricărui control și influență din partea 
CFR SA, sunt în principal datorată contracției pieței de transport feroviar de marfă cu 14,27% în anul 2024, 
raportat la anul 2021, respectiv cu 22,89% în anul 2025, raportat la același an 2021. 
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• Așadar în anul 2025 se înregistrează o scădere generalizată a traficului față de anul 2021 cu peste 22% 
pentru traficul de mărfuri, cu peste 2% pentru traficul de călători și cu cca 8% pentru traficul total  

În același timp, prin emiterea HG 1302 din 2021 - ”Programul de acţiune pentru dezvoltarea 
infrastructurii feroviare şi transferul modal către calea ferată al fluxurilor de transport de călători şi 
marfă” s-au avut în vedere aplicarea unor măsuri care să contribuie la creșterea traficului feroviar, pornind 
de la următoarele premise : 

 ”În procesul de elaborare al PNRR a fost agreată necesitatea unui program de acțiune pentru atingerea 
obiectivelor de reformă asumate în ceea ce privește creșterea traficului feroviar până în anul 2026. Acest 
program include (printre altele): 

− măsuri de creștere a traficului de marfă feroviar cu cel puțin 25% până în 2026 față de 2020; 

− măsuri specifice în vederea atingerii unui obiectiv de creștere a numărului de călători din transportul 
feroviar cu o medie de 25% față de nivelul de referință din 2021; 

− măsuri de transfer al călătorilor de la transportul cu autobuze/microbuze la transportul feroviar pe 
rutele de navetă.” 

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

Cod acțiune A3.3 - Asigurarea cadrului legal adecvat pentru inițierea și susținerea transferului modal 
către calea ferată a fluxurilor de transport de marfă derulate în prezent prin alte moduri de 
transport. Această acțiune include cel puțin următoarele măsuri: 

a) Modificarea și completarea legislației primare în scopul asigurării cadrului legal adecvat pentru 
instituirea unui sistem de servicii publice de transport combinat de marfă pe rute terestre, ca 
instrument destinat inițierii și susținerii eficiente a transferului modal către calea ferată al fluxurilor de 
transport de marfă derulate în prezent prin alte moduri de transport. (…) 

b) Modificarea și completarea legislației primare în scopul asigurării cadrului legal adecvat pentru 
instituirea unui sistem de servicii publice de transport feroviar de marfă în vagoane izolate, ca 
instrument destinat inițierii și susținerii eficiente a transferului modal către calea ferată al fluxurilor de 
transport de marfă derulate în prezent prin alte moduri de transport. (…)  

Cod acțiune A3.4 - Modificarea și completarea legislației existente în scopul implementării altor 
măsuri necesare în vederea stimulării transferului modal către calea ferată al fluxurilor de marfă 
transportate în prezent pe cale rutieră: 

− Acordarea de ajutoare financiare directe (subvenții) pentru construcția / modernizarea de linii 
ferate industriale, în special pentru clienți care pot fi interesați de traficul de vagoane izolate; 

− Acordarea de ajutoare financiare directe (subvenții) pentru construcția / modernizarea liniilor 
publice de incărcare-descărcare din stații, a rampelor și magaziilor de mărfuri deservite; 

− Acordarea de ajutoare financiare directe (subvenții) pentru echipamente destinate traficului 
combinat de marfă (containere, cutii mobile, semiremorci care pot fi manipulate prin ridicare, 
material rulant specific, utilaje și dispozitive de manipulare a UTI și alte echipamente); 

− Introducerea de restricții de circulație pe timp de noapte și în anumite zile sau perioade pe 
întreaga rețea de drumuri pentru vehiculele rutiere grele (peste 12 tone)” 

Cod acțiune A3.4 - Modificarea și completarea legislației existente în scopul implementării altor 
măsuri necesare în vederea stimulării transferului modal către calea ferată al fluxurilor de marfă 
transportate în prezent pe cale rutieră: 
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− Scutiri de taxe și impozite pentru vehiculele rutiere implicate în traficul combinat; 

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

− Revizuirea legislației privind TVA în cazul transporturilor feroviare / combinate subvenționate; 

− Eliminarea din acciza la motorina utilizată pentru tracțiunea Diesel a părții care se alocă pentru 
întreținerea drumurilor; 

− Recunoașterea timpului petrecut în trenul Ro-La ca timp de odihnă pentru șoferii de vehicule 
rutiere grele; 

− Reducerea drastică a numărului de autorizații de tranzit pentru vehicule rutiere grele înmatriculate 
în țări care nu sunt membre ale UE; (…) 

Cod acțiune A2.2 - Creșterea nivelului de expertiză al personalului cu atribuții în domeniul pregătirii și 
implementării proiectelor de investiții. 

− CFR SA poate să atragă cu un salariu motivant experți și specialiști în pregătirea și implementarea 
proiectelor din mediul universitar, tehnic, privat; în prezent, raportat la proiectele gestionate în diferite 
etape procedurale, capacitatea administrativă a CNCF CFR-SA este limitată. 

− CFR SA trebuie să stopeze migrarea personalului propriu către mediul privat sau de stat care oferă la 
același tip de pregătire și muncă salarii mult mai mari. 

Toate măsurile citate mai sus și care vizau, în principal, modificări legsislative corective petru echilibrarea 
piaței transporturilor terestre, nu au fost puse în practică iar cele care au fost puse în practică au vizat măsuri 
care nu avut magnitudinea necesară obținerii rezultatlui așteptat.   

Așadar, se constată că în ciuda unui program propus pentru echilibrarea mixului modal al transporturillor 
terestre, rezultatele obținute pentru perioada 2021 - 2025 sunt contrare obiectivului inițial, tendința de 
scădere urmând a continua și în anul 2026. 

• Intensitatea traficului feroviar de călători realizat pe infreastructura feroviară a României în anul 2025  
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• Intensitatea traficului feroviar de marfă realizat pe infreastructura feroviară a României în anul 2025  
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• Intensitatea traficului feroviar total realizat pe infrastructura feroviară a României în anul 2025  
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• Tabelul următor prezintă distribuţia intensităţii traficului feroviar pe relaţiile de transport relevante ale 
reţelei feroviare primare cu datele aferente anului 2025. 
 

Nr 
ordin

e 
Relaţia 

Aparţine Intensitate trafic 

Reţea 
TEN-T 

Coridor 
europea

n 
Magistrala  

Trafic 
total  

[tren/zi] 

Trafic 
călători 
[tren/zi] 

Trafic 
marfă 

[tren/zi] 

0 1 2 3 4 5 6 7 

1 București-Ploiești Vest Centrală RD 800 136,90 118,53 18,37 

2 Bucureşti-Constanţa Centrală RD 800 78,34 45,05 33,29 

3 
Bucureşti-Braşov-Sighişoara-
Curtici 

Centrală RD 200/300  54,77 37,97 16,80 

4 Ploieşti V-Bacău-Suceava-Vicşani Centrală  500 49,70 37,87 11,83 

5 Teiuş-Apahida Centrală  300 46,75 37,46 9,29 

6 Paşcani-Iaşi Centrală  600 46,13 44,11 2,01 

7 
Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia 
Bihor 

Globală   300 43,35 42,00 1,35 

8 Bucureşti-Craiova-Timişoara-Arad Centrală RD 900 41,94 26,60 15,34 

9 Buzău-Galaţi Globală  700 32,55 23,22 9,34 

10 Titu-Târgovişte       28,81 26,07 2,74 

11 Făurei-Feteşti Globală   26,73 7,48 19,25 

12 Mărăşeşti-Tecuci-Iaşi     600 26,04 25,70 0,34 

13 Simeria-Filiaşi Globală   25,60 13,22 12,38 

14 Sibiu-Copşa Mică       25,41 25,17 0,24 

15 Videle-Giurgiu Nord Globală    25,36 9,31 16,05 

16 Apahida-Suceava Centrală   25,34 23,27 2,07 

17 Braşov-M.Ciuc-Siculeni     400 23,99 20,50 3,49 

18 Arad-Oradea-Satu Mare Globală     23,53 18,86 4,66 

19 Războieni-Tg. Mureş-Deda       22,79 21,73 1,06 

20 Constanţa-Mangalia     800 22,27 18,00 4,28 

21 Pajura-Mogoşoaia-Urziceni       22,19 21,82 0,37 

22 Chitila-Piteşti-Sibiu-Vinţu de Jos Globală   200 21,22 18,56 2,66 

23 Dej-Baia Mare-Satu Mare Globală   400 22,79 18,30 1,88 

24 Craiova-Piatra Olt-Piteşti   200 19,15 16,66 2,49 

25 Braşov-Podu Olt      17,47 16,58 0,89 

26 Beclean-Siculeni-Adjud Globală   400 17,33 15,43 1,91 

27 Timişoara-Stamora Moraviţa Centrală   17,05 11,96 5,09 

28 Jibou-Sărmăşag-Carei       16,38 13,50 2,87 

29 Caracal-Râmnicu Vâlcea       15,83 13,12 2,71 

30 Tecuci-Barboşi       15,01 14,01 0,99 

31 
Chiajna-Bucureşti Progresu-
Giurgiu 

Centrală   9,82 8,22 1,61 

32 Craiova-Calafat Centrală RD  8,92 7,31 1,61 

33 Urziceni-Slobozia-Ciulniţa       8,61 7,86 0,75 

34 
Salva-Vişeul de Jos-Câmpulung 
Tisa 

      5,86 5,73 0,13 

35 Ilia-Lugoj       5,29 4,91 0,38 

 

Cu caractere aldine sunt marcate valorile medii ale intensităţii totale a traficului din anul 2025 care sunt 
superioare sau foarte apropiate de valoare medie a traficului, respectiv 23,60 trenuri/zi. În coloanele 5, 6 şi 7 
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au fost marcate cu roşu valorile care sunt superioare sau foarte apropiate de valorile medii pentru categoriile 
respective, 18,04 trenuri de călători/zi și 5,56 trenuri de marfă/zi. 

 

6. Căile ferate în context european 
Comparativ cu situaţia existentă pe plan european, România se situează pe ultimul loc în ceea ce priveşte 
finanţarea infrastructurii feroviare. Graficul din figura următoare prezintă o astfel de analiză, realizată în cadrul 
studiului intitulat “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”, realizat de un consorţiu internaţional 
la solicitarea Comisiei Europene. Studiul evidenţiază că există o relaţie de cauzalitate directă între nivelul 
finanţării publice a infrastructurii feroviare şi nivelul de performanţă al transportului feroviar. Nu în ultimul 
rând, având în vedere corelarea dintre nivelul de performanţă al sistemelor feroviare şi nivelul de performanţă 
al economiilor naţionale, acest studiu confirmă statutul transportului feroviar de motor al dezvoltării 
economice. 

 

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

Conform acestui studiu, România se situează pe penultimul loc dintre cele 25 de ţări analizate, atât din punct 
de vedere al nivelului de finanţare publică al transportului feroviar, cât şi din punct de vedere al nivelului de 
performanţă în domeniul feroviar. 

Dacă se analizează comparativ finanţarea publică a infrastructurii feroviare şi finanţarea infrastructurii rutiere 
se constată existenţa unui decalaj foarte mare în favoarea transportului rutier. Graficul din figura următoare 
arată că acest fenomen a fost semnalat de experţii internaţionali încă din anul 2005. 

Graficul arată că la momentul respectiv raportul dintre feroviar şi rutier în ceea ce priveşte finanţarea publică 
era de 11,5:1, ceea ce ne situa pe ultimul loc dintre statele europene analizate. Cota de finanţare a 
infrastructurii feroviare în raport cu finanţarea totală a transportului terestru era în acel moment de 4 ori mai 
mică decât media europeană. 
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Figura 7 - Analiză comparativă 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) arată că această abordare a 
reprezentat o constantă a politicii autohtone în domeniul transporturilor în toată perioada de după anul 1990. 

 

Figura 8 - Analiză comparativă a finanţărilor publice în transportul feroviar şi în transportul rutier 
Sursa: Studiu efectuat de Centre for European Reform (CER) 

 

Ulterior anului 1996, în România raportul dintre feroviar şi rutier în ceea ce priveşte finanţarea publică a fost 
menţinut aproape în permanenţă la valori mai mari decât 10:1, ceea ce constituie o distorsionare importantă a 
pieţei transporturilor terestre. Chiar dacă tendinţa de a finanţa mai consistent infrastructura rutieră s-a 
manifestat în toate statele europene, decalajul existent în România iese complet din tiparele europene. În 
statele Europei de Vest acest raport a fost inferior valorii de 2:1, iar în statele Europei de Est raportul s-a situat 
sub valoarea de 4:1. 

Evoluțiile la nivel european pe piața transporturilor feroviare în ceea ce privește investițiile statelor membre în 
infrastructura ferovioară, piața transporturilor feroviare și dinamica acesteia sunt raportte periodic de către 
Comisia Europeană. 

Ultimul raport a fost publicat prin documentul COM(2025) 439 final din 30.07.2025 Raport al Comisiei către 
Parlamentul European și Consiliu - Al nouălea raport de monitorizare privind dezvoltarea pieței feroviare 
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(RMMS) în temeiul articolului 15 alineatul (4) din Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European și a 
Consiliului publicat în cursul anului 2025 și, în ceea ce privește situația infrastructurii feroviare și a serviciilor de 
transport feroviar, confirmă tendințele de scădere pe toate planurile deja prezentate.  

Astfel: 

• Rețeaua feroviară a României cu lungime nedesfășurată de 10.615 km se află pe locul șase în UE din punct 
de vedere al mărimii (la egalitate cu Suedia) 

 

  

• Densitatea rețelei feroviare a României este una apropiată de media europeană atât raportată la suprafața 
teritoriului cât și la populație. 

 

 



 Document: Strategia privind  

dezvoltarea infrastructurii feroviare 

ANEXA 1: Analiza situaţiei actuale a 

transportului feroviar 

A pagina  

32 din 45 

 

 

• Procentul de electrificare a rețelei feroviare a României este de cca 38%, mai mic decât cel al majorității 
căilor ferate din UEmult sub media europeană de cca 57%. 

 

 

• Cheltuielile totale realizate pentru întreținerea, reînnoirea și modernizarea rețelei feroviare situează 
România pe locul 12 ca valori totale, cu mult sub necesarul determinat de dimenisunea și starea tehnică 
generală a rețelei. 

 

• Cheltuielile totale realizate pentru infrastructura feroviară per locuitor situează România pe penultimul 
loc, cu mult sub media europeană. 
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• Cheltuielile totale realizate în anii 2021 și 2022 per km de linie pentru întreținerea, reînnoirea și 
modernizarea rețelei feroviare situează România pe locul 21, cu mult sub necesarul determinat de 
dimenisunea și starea tehnică generală a rețelei precum și a mediei europene de intervenție asupra rețelei 
feroviare. 

 

Statisticile europene privind media cheltuielilor realizate în perioada 2018-2022 pentru liniile feroviare 
convenționale situează România pe locul 15, comparativ cu ale unor țări ale căror rețele feroviare au o 
lungime de 3-5 ori mai mică decât cea a României, de dimensiunea unei regionale a CFR SA.  

• Graficul de mai jos menționează și media cheltuielilor realizate în perioada 2018-2022 pentru liniile de 
mare viteză, nu este cazul României, dar și a cheltuielilor pentru stațiile majore de cale ferată și a 
terminalelor majore de marfă, pentru care România nu a alocat fonduri. 

2021 

2022 
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• Statisticile europene privind transporturile feroviare de călători exprimate în călători-km pentru perioada 
2018-2022 înregistrează o scădere cu 2% în România, față de o medie de scădere cu 1% la nivelul întregii 
UE – graficul din stânga. Graficul din dreapta indică o scădere a transporturilor feroviare de călători 
exprimate în tren-km pentru perioada 2018-2022 cu cca 19% în România, cea mai mare scădere de trafic 
din întreaga UE. 

 

  

• Cota modală a transporturilor feroviare de călători din transporturile terestre este de cca 4% în România, 
față de o medie de 8% la nivelul întregii UE în anul 2022– graficul din stânga. Graficul din dreapta indică o 
scădere a respectivei cote cu 0,13% pentru perioada 2018-2022, față de o creștere a mediei europene cu 
0,27%. 
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• Statisticile europene privind transporturile feroviare de mărfuri exprimate în tone-km pentru perioada 
2018-2022 înregistrează o creștere cu 1% în România, față de o medie de scădere cu 1% la nivelul întregii 
UE – graficul din stânga.  

Statistica ilustrează faptul că, în ciuda pierderilor semnificative de trafic de marfă din ultimele decenii 

precum și cea accentutată din perioada 2021-2025, România reprezintă în continuare o piață importantă 

pentru serviciile de transport feroviar, operatorii de transport feroviar de marfă dovedind reziliență în 

ciuda condițiilor dificile de exploatare și au potențialul de a recâștiga piața pierdută. 

Graficul din dreapta indică o creștere a transporturilor feroviare de mărfuri exprimate în tren-km pentru 
perioada 2018-2022 cu cca 3% în România. Din păcate, pentru intervalul 2021-2025 scăderea volumului de 
tren-km este de peste 22%, așa cum s-a prezentat anterior. 

  

 

• Cota transporturilor feroviare de mărfuri din transporturile terestre este de cca 25% în România, față de o 
medie de 17,2% la nivelul întregii UE în anul 2022– graficul din stânga. Graficul din dreapta indică o 
scădere a respectivei cote cu 3,4% pentru perioada 2018-2022, față de o scădere a mediei europene cu 
1,5%. 
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• Pentru evaluarea volumelor anuale de trafic pe o rețea feroviară, este esențială observarea densității 
traficului realizată pe rețeaua respectivă. Costurile unei rețele feroviare se caracterizează printr-o pondere 
foarte mare a costurilor fixe. În general, costurile fixe ale infrastructurii feroviare depășesc 80%, uneori 
chiar 90%. Pe măsură ce densitatea traficului crește, costul unitar mediu al infrastructurii scade. Acest 
lucru se datorează utilizării mai eficiente a resurselor. Densitatea traficului se calculează ca raportul dintre 
volumul anual de unități de trafic transportate pe rețea într-un an și lungimea desfășurată a rețelei. Toți 
administratorii de infrastructură feroviară au ca prioritate operațiunile de a atrage mai multe volume de 
transport și de a crește densitatea traficului. 

Graficul de mai jos prezintă densitatea traficului de călători exprimată în milioane călători-km per km de 
linie pentru anul 2022. Densitatea traficului de călători din România, 0,43 mil. căl-km/km linie, este cu mult 
sub media UE de 1,96 mil. căl-km/km linie 

 

 

Graficul următor prezintă densitatea traficului de marfă exprimată în milioane tone-km per km de linie 
pentru anul 2022. Densitatea traficului de marfă din România, 0,45 mil. tone-km/km linie, este cu mult sub 
media UE de 2,06 mil. tone-km/km linie 
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7. Politica europeană privind transportul feroviar 

Uniunea Europeană consideră că mobilitatea și transporturile sunt importante pentru noi toți. De la naveta 
zilnică la locul de muncă, vizitarea familiei și a prietenilor, turism, până la buna funcționare a lanțurilor 
mondiale de aprovizionare cu mărfuri a magazinelor și a producției industriale, mobilitatea este un factor 
favorizant al vieții economice și sociale. Libera circulație a persoanelor și a bunurilor peste frontierele interne 
este una dintre libertățile fundamentale ale Uniunii Europene (UE) și ale pieței unice a acesteia. Călătoriile în 
UE au dus la creșterea coeziunii și la consolidarea identității europene. Fiind al doilea domeniu de cheltuieli, ca 
mărime, pentru gospodăriile europene, sectorul transporturilor contribuie cu 5 % la PIB-ul european și 
angajează în mod direct aproximativ 10 milioane de lucrători.. 

Strategia europeană în domeniul transporturilor 

Strategia europeană în domeniul transporturilor este formulată în cadrul documentului COM(2020) 789 final, 
intitulat Strategia pentru o mobilitate sustenabilă și inteligentă – înscrierea transporturilor europene pe calea 
viitorului. 

Documentul menţionat identifică principalele provocări cărora trebuie să le răspundă sistemul de transport 
european până în anul 2050 pentru reducerea emisiilor din transport cu 90% până în 2050 prin digitalizare, 
trecerea la vehicule electrice/cu hidrogen și creșterea utilizării transportului feroviar și intermodal și prevede, 
în principal, următoarele: 

• aproape toate autoturismele, camionetele, autobuzele, precum și vehiculele grele noi vor avea emisii 
zero,  

• traficul feroviar de marfă se va dubla,  

• traficul feroviar de mare viteză se va tripla,  

• rețeaua transeuropeană de transport (TEN-T) multimodală, echipată pentru un transport sustenabil și 
inteligent cu conectivitate de mare viteză, va fi operațională pentru rețeaua globală. 

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

a) acționarea tuturor pârghiilor la nivel de politici cum sunt: 

− acțiuni decisive pentru a reorienta mai multe activități către moduri de transport mai sustenabile (în 
special creșterea numărului de călători care călătoresc cu trenul și care fac naveta cu mijloace de 
transport în comun și moduri active, precum și reorientarea unei cantități substanțiale de mărfuri 
către transportul feroviar, transportul pe căi navigabile interioare și transportul maritim pe distanțe 
scurte) 

− internalizarea costurilor externe (prin punerea în aplicare a principiilor „poluatorul plătește” și 
„utilizatorul plătește”, în special prin stabilirea de mecanisme de tarifare a emisiilor de dioxid de 
carbon și de taxare a utilizării infrastructurii) 

b) sporirea conexiunilor feroviare transeuropene. Odată cu punerea în aplicare a celui de-al patrulea pachet 
feroviar și prin deschiderea piețelor feroviare către concurență, operatorii feroviari vor deveni mai 
receptivi la nevoile clienților și își vor îmbunătăți calitatea serviciilor și rentabilitatea. Omologarea 
armonizată a vehiculelor la nivelul UE va reduce, la rândul ei, costurile pentru trenurile transfrontaliere. 
Finalizarea TEN-T, inclusiv a liniilor de mare viteză, va asigura conexiuni mai bune de-a lungul coridoarelor 
principale. Mărirea gradului de conștientizare al călătorilor cu privire la drepturile lor și asigurarea unei 
furnizări nediscriminatorii a informațiilor privind călătoriile, inclusiv a unor oferte de bilete directe, vor 
spori și mai mult atractivitatea transportului feroviar pentru clienți.  

c) stimularea serviciilor de transport feroviar de călători, atât cele pe distanțe lungi, cât și cele 
transfrontaliere astfel încât conexiunile esențiale dintre orașe să devină mai rapide, printr-o mai bună 
gestionare a capacităților, prin stabilirea de orare coordonate, prin punerea în comun a materialului rulant 
și prin îmbunătățiri specifice ale infrastructurii în vederea promovării de noi servicii feroviare. 
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d) extinderea pieței feroviare pentru a răspunde nevoilor întreprinderilor feroviare de acces la capacități de 
înaltă calitate, maximizând utilizarea infrastructurii feroviare. Începând din 2021 va fi reglementată 
emiterea de bilete transfrontaliere inovatoare și flexibile, combinând diferite moduri de transport și 
oferind călătorilor opțiuni reale pentru călătorii „din poartă în poartă”.   

Comisia propune un set cuprinzător de măsuri enumerate în planul de acțiune al prezentei strategii pentru a 
înscrie UE pe calea creării sistemului de mobilitate sustenabil, inteligent și rezilient al viitorului și pentru a 
aduce schimbările fundamentale necesare în vederea atingerii obiectivelor Pactului verde european. Aceste 
eforturi pot fi încununate de succes numai dacă există un angajament suficient din partea tuturor celor 
implicați, și anume instituțiile europene, statele membre și autoritățile acestora de la toate nivelurile 
guvernamentale, părțile interesate, întreprinderile, precum și cetățenii.  Un pilon important al acestei abordări 
îl constituie reţeaua europeană de transport TEN-T (Trans-European Transport Network).  

Reţeaua TEN-T 

Reţeaua europeană de transport TEN-T (Trans-European Transport Network) reprezintă un ansamblu planificat 
de reţele infrastructura pentru transportul feroviar, pentru transportul pe căi navigabile interioare, pentru 
transportul maritim, pentru transportul rutier, pentru transportul aerian și pentru transportul multimodal, 
inclusiv în nodurile urbane.  

Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientările Uniunii pentru dezvoltarea rețelei transeuropene de 
transport stabilește orientările pentru crearea unei rețele transeuropene de transport alcătuită pe trei niveluri: 
rețea globală, rețea centrală și rețea centrală extinsă. 

Figurile următoare prezintă rețeaua centrală, centrală extinsă și globală pe teritoriul României pentru 
transportul feroviar de marfă și călători sunt prezentate mai jos: 
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Se poate observa că, pe teritoriul României, reţeaua feroviară TEN-T coincide în linii mari cu traseul 
principalelor magistrale feroviare şi al principalelor legături inter-magistrale. Aceasta înseamnă că reabilitarea 
şi modernizarea infrastructurii feroviare aferente reţelei TEN-T va avea efecte benefice importante inclusiv 
privind creşterea competitivităţii transportului feroviar pe piaţa internă. 

 
Coridoare europene 

Coridoarele europene de transport sunt alcătuite din părțile rețelei centrale sau ale rețelei centrale extinse care au 
cea mai mare importanță strategică pentru dezvoltarea unor fluxuri durabile și multimodale de transport de mărfuri 
și de persoane în Europa, precum și pentru dezvoltarea unei infrastructuri interoperabile de înaltă calitate și a 
performanței operaționale. 

În conformitate cu Regulamentul TEN-T (UE) 2024/1679 înființarea și dezvoltarea coridoarelor europene de 
transport (ETC) fac parte din politica Uniunii Europene de a crea o rețea interconectată și eficientă, cunoscută sub 
numele de Rețeaua transeuropeană de transport (TEN-T). Acest proiect strategic vizează conectarea 
infrastructurilor feroviare, rutiere, navale și aeriene ale statelor membre pentru a facilita transportul de marfă și 
călători. 

Aspectele cheie ale coridoarelor europene de transport: 

• Configurație: noua structură, dezvoltată prin Rețelele transeuropene – orientări, se bazează pe nouă 

coridoare principale, care fuzionează fostele coridoare. 

• Obiectiv principal: scopul este finalizarea coridoarelor de transport, cu un accent deosebit pe conectarea 

regiunilor și eliminarea blocajelor, facilitând funcționarea pieței interne. 

• Termen limită: Rețeaua centrală (core network) este proiectată să fie finalizată până în 2030, rețeaua 

centrală extinsă până în 2040 și rețeaua globală până în 2050. 

• Finanțare: proiectele sunt susținute financiar, în special prin mecanismul Connecting Europe Facility (CEF). 

• Acțiuni Concrete: se pune accent pe modernizarea căilor ferate, îmbunătățirea navigației pe Dunăre, 

dezvoltarea porturilor și construirea de centre/terminale intermodale conform Planului Strategic 

Instituțional 2026-2029. 
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Cele nouă coridoare europene de transport sunt: 

i. Atlantic 

ii. Marea Nordului – Rin – Marea Mediterană  

iii. Marea Nordului – Baltic 

iv. Scandinav - Mediteranean 

v. Marea Baltică – Marea Adriatică 

vi. Rin – Dunăre 

vii. Mediteranean 

viii. Balcanii de Vest – Mediterana de Est 

ix. Marea Baltică – Marea Neagră – Marea Egee 

Pentru perioada 2014-2020, în scopul accelerării implementarii proiectelor de investiții, corelat la nivel 
european, din rețeaua centrală au fost selectate pentru finanțare, nouă coridoare multimodale transnationale 
prioritare. România este traversată de două coridoare de transport prioritare din cele nouă, după cum 
urmează: 

• Coridorul „Rin– Dunăre”, care asigură 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 între 
tarile europene, pâna la Marea Neagra; 
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• Coridorul european de transport Marea Baltică – Marea Neagră – Marea Egee (BBA) a fost înființat ca 
parte a unei noi generații de coridoare europene de transport (CTE). Coridorul formează o axă de 
transport cheie pe flancul estic al Uniunii Europene, legând Marea Baltică, Marea Neagră și Marea 
Egee și conectând unsprezece state membre ale UE cu Ucraina și Moldova. Acesta a fost conceput 
pentru a consolida conectivitatea și integrarea multimodală, dar și pentru a spori pregătirea pentru 
dublă utilizare și reziliența infrastructurii într-o regiune geopolitic sensibilă. Alinierea BBA include 
aproximativ 12.400 km de infrastructură feroviară, iar dezvoltarea sa respectă calendarul de 
implementare TEN-T: finalizarea rețelei centrale până în 2030 și a rețelei centrale extinsă până în 2040. 

 

 
Mecanisme comunitare de finanţare a dezvoltării transportului feroviar 

Comisia Europeană pune la dispoziția statelor membre un volum important de fonduri comunitare pentru a 
finanța dezvoltarea infrastructurii feroviare aferente rețelei TEN-T şi în principal a infrastructurii aferente 
coridoarelor europene prioritare. 

Fondurile comunitare alocate sectorului transporturi din România, la momentul actual, pentru exercițiul 
financiar 2021-2025 sunt prezentate sintetic în tabelul următor. 

Categorie fonduri UE 
Sume alocate sectorului feroviar  

 2021-2025 
[milioane euro] 

Programul Transport (PT) 2021-2027  2.549 

Mecanismul de Interconectare a Europei 
(CEF) 2021-2027* 

 598 

Programul Național de Redresare și 
Reziliență (PNRR)** 

3.191 

Total fonduri UE 6.338 

*) valoarea alocării din CEF corespunde acordurilor contractuale semnate la data prezentei 
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**) valoarea alocării PNRR corespunde acordurilor contractuale ale căror 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 și are ca obiectiv 
principal îmbunătățirea transportului și mobilității în cadrul rețelei TEN-T prin dezvoltarea unei infrastructuri 
de transport moderne, sigure și sustenabile. 

Prioritățile principale constituie finalizarea proiectelor demarate în cadrul perioadei de programare 2014-2020, 
dezvoltarea proiectelor de infrastructură aflate pe rețeaua TEN-T centrală și globală, dar și asigurarea 
conectivității secundare. 

Strategia Programului Transport 2021-2027 întrunește investiții în infrastructura României fiind aliniată cu 
strategia la nivel național definită în cadrul Programului Investițional pentru dezvoltarea infrastructurii de 
transport pe perioada 2021-2030 (PI), ce reprezintă strategia actualizată de implementare a Master Planului 
General de Transport al României (MPGT). 

În acest fel, Programul sprijină dezvoltarea unei infrastructuri capabile să răspundă atât nevoilor naționale, cât 
și angajamentelor europene privind mobilitatea durabilă și digitală. De asemenea, strategia PT se aliniază la 
Pactul Ecologic European (Green Deal) și la Strategia UE pentru mobilitate durabilă și inteligentă, dar și la 
Programul Europa Digitală, promovând tranziția verde și transformarea digitală a transporturilor din România. 
Finanțarea vizează modernizarea infrastructurii feroviare și rutiere, dezvoltarea nodurilor intermodale, 
siguranța rutieră, reducerea emisiilor și stimularea transportului sustenabil de persoane și mărfuri. 

Principala provocare a PT o reprezintă recuperarea decalajelor majore de infrastructură față de media 
europeană, asigurând în același timp atingerea obiectivelor de reducere a emisiilor și creșterea siguranței. 
Programul trebuie să echilibreze investițiile mari de infrastructură cu cerințele de tranziție ecologică și 
digitalizare, pentru a răspunde atât nevoilor actuale, cât și celor de viitor. 

Sursele de finanțare pentru PT sunt Fondul de Coeziune şi Fondul European de Dezvoltare Regională, la care se 
adaugă fondurile alocate de la bugetul de stat al României. Fondurile alocate pentru pregătirea și 
implementarea proiectelor de infrastructură feroviară incluse în cadrul Priorității P4 - Creșterea eficienței căilor 
ferate române din Programul Transport 2021-2027, au o valoare estimată de 4.564 mil Euro, cu posibilitatea 
de supracontractare până la valoarea de 7.647 mil. Euro în limita bugetului alocat conform Ghidului aferent 
Priorității P4.  

La acestea se mai adaugă proiectele implementate de către Unitățile Administrativ Teritoriale sau Asociațiile 
de Dezvoltare Intercomunitară în parteneriat/asociere cu CNCF CFR-SA incluse în cadrul Priorității P6 - 
Dezvoltarea mobilității sustenabile în nodurile urbane – trenurile metropolitane, cu o valoare estimată de 
411.764.706 Euro. 

În cadrul Priorității 4 vor fi lansate trei apeluri necompetitive de proiecte, cu depunere continuă până la data 
închiderii apelurilor, pentru: 

1. Proiecte pentru creșterea eficienței căilor ferate române, pe rețeaua TEN-T Comprehensive (implementare 
proiecte de investiții, inclusiv proiecte fazate din perioada de finanțare 2014-2020, precum și sprijin pentru 
pregătire proiecte noi) – Fondul European de Dezvoltare Regională –Cod apel 
PT/87/PT_P4/OP3/RSO3.1/PT_A18; 

2. Proiecte pentru creșterea eficienței căilor ferate române, pe rețeaua TEN-T Core (implementare proiecte 
de investiții, inclusiv proiecte fazate din perioada de finanțare 2014-2020, precum și sprijin pentru 
pregătire proiecte noi) – Fondul de coeziune - Cod apel PT/91/PT_P4/OP3/RSO3.1/PT_A17; 

3. Proiecte pentru creșterea eficienței căilor ferate române - sprijin pentru creșterea capacității 
administrative a solicitanților - Fondul de coeziune - Cod apel PT/92/PT_P4/OP3/RSO3.1/PT_A17. 

⮚ Connecting Europe Facility (CEF) – Mecanismul pentru Interconectarea Europei 
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Instrumentul de finanțare reprezentat de Mecanismul pentru Interconectarea Europei are ca scop dezvoltarea 
unei infrastructuri de transport noi sau de modernizare a celei existente, concentrându-se pe proiecte 
transfrontaliere, Proiectele eligibile au ca obiectiv eliminarea blocajelor sau asigurarea legături lipsă de 
infrastructură de transport de pe rețeaua TEN-T, contribuind la finalizarea rețelei centrale și a rețelei globale, 
care sunt obiective de politică ale rețelei transeuropene de transport (TEN-T). 

De asemenea, prin CEF sunt promovate proiecte de mobilitate militară, care vizează modernizarea 
infrastructurii de transport în scopul asigurării unei rețele bine conectate, capabile și sigure. 

Viziunea CEF este de a dezvolta o rețea europeană de transport sigură, sustenabilă, interoperabilă și 
conectată, prin sprijinirea proiectelor care facilitează libera circulație a mărfurilor și persoanelor între statele 
membre și contribuie la obiectivul de neutralitate climatică al Uniunii Europene. 

Obiectivul general al CEF este de a finanța investiții majore în infrastructura de transport, cu prioritate pentru 
coridoarele TEN-T, pentru digitalizare și pentru tranziția către mobilitate verde. CEF susține proiecte 
transfrontaliere și de interoperabilitate (ERTMS, electrificare, terminale multimodale), fiind un program 
competitiv care solicită pregătirea riguroasă a studiilor de fezabilitate și a analizelor cost-beneficiu. 

Strategia CEF se aliniază la Green Deal și la Strategia UE pentru Mobilitate Durabilă și Inteligentă, oferind un 
cadru de co-finanțare care permite statelor membre să realizeze proiecte de amploare ce depășesc 
capacitatea bugetelor naționale.  

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

⮚ Planul Național de Redresare și Reziliență (PNRR) 

Planul Național de Redresare și Reziliență al României (PNRR) este conceput pentru a sprijini recuperarea 
economică și socială după criza COVID-19, care a afectat semnificativ România, întreaga Uniune Europeană și 
economia globală.  

Viziunea PNRR este de a sprijini modernizarea României prin investiții și reforme care accelerează tranziția 
verde și digitală, cresc reziliența economică și socială și reduc decalajele de dezvoltare față de media Uniunii 
Europene și să răspundă provocărilor generate de pandemia COVID-19. 

Obiectivul general al PNRR constă în implementarea unui set de măsuri integrate și reforme structurale care 
răspund provocărilor identificate prin Recomandările Specifice de Țară, în acord cu obiectivele europene 
asumate prin Pactul Verde European și Agenda Digitală. În domeniul transporturilor, PNRR sprijină proiecte cu 
impact rapid, precum electrificarea liniilor de cale ferată, modernizarea infrastructurii existente și introducerea 
de soluții digitale pentru creșterea eficienței și siguranței. Strategia PNRR este construită în jurul principiilor de 
reziliență, sustenabilitate și digitalizare, fiind un instrument-cheie de tranziție către o economie competitivă, 
cu emisii reduse de carbon. Principala provocare o reprezintă finalizarea în termen a proiectelor asumate, 
pentru a valorifica integral oportunitățile financiare ale Mecanismului European NextGenerationEU, asigurând 
în același timp o redresare rapidă după COVID-19. 

Alternative de finanțare a investițiilor în infrastructura feroviară 

⮚ Fondul de Modernizare (FM) 

Fondul de Modernizare (FM) se aliniază obiectivelor din Pactul Verde European și este un instrument cheie 
pentru dezvoltarea investițiilor în proiecte energetice, care prevăd îmbunătățiri în eficiența energetică, 
modernizarea sistemelor energetice și tranziția în regiunile dependente de cărbune in Statele Membre cu PIB 
pe cap de locuitor la prețul pieței mai mic de 60% din media UE (10 state).  

Pentru România, în contextul actual al economiei, sunt prevăzute investițiile în surse regenerabile de energie, 
rețele de transport care să includă distribuția energiei termice în zonele rezidențiale și comerciale, 
interconectări de rețele pentru transportul energiei electrice și gazelor naturale, precum și stocarea energiei, 
îmbunătățirea eficienței energetice în producerea de energiei. 
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Având în vedere provocările actuale de natură geopolitică se impune creșterea securității energetice prin 
sprijinirea interconectărilor și modernizarea rețelelor energetice, inclusiv a transportului feroviar care 
promovează 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 (Pregătire 2030) lansat în contextul 
războiului din Ucraina și al amenințării rusești la adresa Europei din ultimii ani.al cărui.  

Scopul programului constă în solidaritatea europeană față de necesitatea unei apărări colective moderne și 
reziliente, prin stimularea cooperării industriale, reducerea fragmentării și crearea unei piețe unice eficiente 
pentru echipamente de apărare. Fondurile pot fi utilizate până la data de 31 decembrie 2030. 

În domeniul transporturilor feroviare, instrumentul SAFE ar putea fi accesibil proiectelor care contribuie la 
mobilitatea militară. În prezent, România se află în negocieri cu membrii Comisiei Europene, iar lista 
proiectelor de infrastructură feroviară eligibile nu este finalizată. 
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Anexa 2 : OBIECTIV STRATEGIC GENERAL 0: RECUPERAREA ÎN RITM ACCELERAT A 

RESTANȚELOR PRIVIND REÎNNOIREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE 

Acest obiectiv strategic este generat de starea tehnică generală a infrastructurii feroviare din România și 
presupune lansarea unui program pe termen mediu și lung pentru reînnoirea într-un ritm sustenabil a 
infrastructurii feroviare, cu focalizare îndeosebi asupra reţelei primare, astfel încât să permită funcţionarea 
acesteia la parametrii proiectaţi iniţial. 

Consideraţii privind necesitatea şi oportunitatea implementării unui program prioritar de recuperare a 
restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare 

1. După cum s-a arătat în anexa 1 “Analiza situaţiei actuale”, ulterior anului 1990 finanţarea infrastructurii 
feroviare s-a situat în mod constant cu mult sub nivelul necesităţilor. În mod special, trebuie menţionat că 
finanţarea reînnoirilor s-a situat în ultimii 5 ani sub nivelul de 10% față de necesarul solicitat de 
administratorul infrastructurii. Ca urmare, scadenţele la reînnoire ale elementelor de infrastructură 
feroviară au crescut semnificativ, ajungând la procente de peste 70% pentru majoritatea subsistemelor 
feroviare. Tabelul următor evidenţiază această situaţie. 

Scadenţe la reînnoire ale elementelor infrastructurii feroviare publice  

Nr 
crt 

Elementele infrastructurii feroviare U.M. 

Existente 
pe 

reteaua 
CFR 

Scadente 
la RK 

  

A Infrastructura feroviară publică 

1 

Linii curente si directe(lungime 
desfasurata) 

Km. 13.441 9.753 72,56% 

Linii curente si directe (lungime 
nedesfasurata)  

Km. 10.617 7.416 69,85% 

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% 

6 Instalatii SCB 
nr instalatii 969 857 88,44% 

nr  macazuri 18.318 15.779 86,14% 

6.a Instalatii CE 
nr instalatii 88 7 7,95% 

nr  macazuri 2.403 501 20,85% 

6.b Instalatii CED 
nr instalatii 549 519 94,54% 

nr  macazuri 12.265 11.632 94,84% 

6.c Instalatii CEM 
nr instalatii 34 34 100,00% 

nr  macazuri 435 435 100,00% 

6.d Instalatii SCB necentralizate 
nr instalatii 298 297 99,66% 

nr  macazuri 3.215 3.211 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 joasă tensiune  Km. 5.031 4.121 81,92% 

10 Substații de tracțiune electrică buc. 77 51 66,23% 

11 Posturi trafo 16 MVA, 110 / 27,5 KV buc. 176 133 75,57% 

12 
Clădiri de exploatare feroviară (care 
deservesc instalații feroviare) 

buc. 1.067 776 72,73% 

12a Rețele  
telecomunicatii  

 F.O.  Km. 4.500 3.214 71,43% 

12b  I.S.D.N.  buc. 379 352 92,88% 
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12c  D.T.B.N.  buc. 884 846 95,70% 

B Infrastructura feroviară privată 

13 
Alte cladiri (cladiri statii cf, sedii regionale, 
sectii, districte etc.) 

buc. 5.298 4.233 79,90% 

14 Masini grele de cale buc. 170 162 95,29% 

15 Utilaje  buc. 412 348 84,47% 

16 
Material rulant 
  

Locomotive  buc. 11 9 81,82% 

Vagoane buc. 522 365 69,92% 

Automotoare buc. 17 14 82,35% 

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. Consecinţa finanţării necorespunzătoare a întreţinerii, reparării şi, mai ales, a reînnoirii infrastructurii 
feroviare a fost degradarea progresivă a infrastructurii şi apariţia din ce în ce mai frecventă a unor 
defectări care necesită limitarea vitezei de circulaţie a trenurilor pentru asigurarea condiţiilor minimale de 
siguranţă.  

3. Din punct de vedere al duratei şi efectelor asupra performanţelor infrastructurii, restricţiile de viteză sunt 
clasificate în două categorii:  

a) Restricţii de viteză permanente, cu durata de valabilitate de peste un an, care sunt luate în calcul 
la determinarea vitezei maxime permise de reţeaua feroviară (denumită şi viteza de exploatare a 
reţelei). După cum s-a arătat în cadrul anexei 1, ca efect al restricţiilor de viteză permanente, 
media pe reţea a vitezelor maxime permise este de 70,37 km/h, care reprezintă 70,7% din viteza 
maximă proiectată a reţelei. 

b) Restricţii de viteză temporare, de regulă cu durata de valabilitate mai mică decât a celor din 
categoria anterioară. Aceste restricţii de viteză sunt instituite ca urmare a degradării intempestive a 
unor elemente ale infrastructurii. Aceste restricţii de viteză nu sunt luate în calcul la determinarea 
vitezei maxime permise de reţeaua feroviară, dar au o contribuţie relevantă la limitarea vitezei 
comerciale efective a trenurilor care circulă pe reţeaua feroviară. După cum s-a arătat în cadrul 
anexei 1, inclusiv ca efect al restricţiilor de viteză temporare, media vitezelor comerciale realizate în 
traficul de călători este de 41,58 km/h, care reprezintă 59,1% din media vitezelor maxime permise şi 
41,8%  din media vitezelor proiectate ale reţelei feroviare.  

4. Altfel spus, acumularea masivă a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare a avut o contribuţie 
determinantă la degradarea progresivă a performanţelor serviciilor de transport feroviar, cu consecinţe 
privind declinul sever al transportului feroviar şi pierderea masivă a clientelei. Ca urmare, implementarea 
unui program de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare constituie o 
necesitate imperioasă din perspectiva stopării declinului transportului feroviar. 

5.  Având în vedere că declinul transportului feroviar a generat dezechilibrarea sistemului naţional de 
transport, cu consecinţe pe de o parte privind creşterea masivă la nivelul economiei naţionale a costurilor 
privind transporturile, iar pe de altă parte privind suprasolicitarea reţelei de transport rutier, rezultă că 
este oportun ca programul de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare să fie 
implementat cu celeritate în scopul eliminării acestor consecinţe negative. 

Programul de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare 

6. Consideraţiile prezentate în capitolul anterior au evidenţiat necesitatea şi oportunitatea definirii şi 
implementării unui program de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare. 
Consecinţa implementării unui astfel de program va fi revenirea progresivă la o succesiune normală a 
ciclurilor de mentenanţă ale infrastructurii feroviare, în scopul de a permite valorificarea performanţelor 
proiectate ale infrastructurii şi recâştigarea nivelului natural de competitivitate al transportului feroviar pe 
piaţa serviciilor de transport. 

7. În cele ce urmează vor fi prezentate câteva elemente relevante cu privire la programul de recuperare a 
restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare: 
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− limitări care trebuie luate în consideraţie la definirea şi dimensionarea programului; 

− elemente relevante ale programului cadru de recuperare a restanţelor privind reînnoirea 
infrastructurii feroviare; 

− modul de prioritizare a programului de recuperare a restanţelor privind reînnoirea liniilor curente şi 
directe; 

− rezultatele aşteptate după primii 10 ani de implementare a programului de recuperare a restanţelor 
privind reînnoirea infrastructurii feroviare. 

Elemente limitative cu privire la programul de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii 
feroviare 

8. Caracterul excepţional al situaţiei actuale, generat de magnitudinea restanţelor acumulate în ceea ce 
priveşte reînnoirea infrastructurii feroviare şi de perioada foarte lungă în care activitatea de reînnoire a 
infrastructurii a fost practic nulă, generează o serie de limitări relevante care trebuie luate în consideraţie 
la definirea şi dimensionarea programului de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii 
feroviare. 

A. Limitări impuse de magnitudinea efortului financiar necesar 

9. Volumul foarte mare al scadenţelor la reînnoire acumulat în acest moment pentru toate elementele 
infrastructurii feroviare necesită în mod evident resurse financiare foarte importante pentru realizarea 
lucrărilor necesare de reînnoire. 

10. Având în vedere costurile necesare în anii anteriori pentru realizarea lucrărilor de reînnoire a liniilor curente şi 
directe, rezultă un cost unitar standard per kilometru de linie curentă desfăşurată este de 1.462.450,59 euro 
la nivelul anului 2025. Valoarea actualizată la sfârșitul anului 2025 cu rata inflației pentru produsele 
industriale este de circa 1.514 mii euro.  

11. Ca urmare, alocațiile necesare pentru reînnoirea liniilor curente şi directe scadente la reînnoire la finalul anului 
2025 este de: 

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

12. Pentru celelalte elemente de infrastructură scadente la reînnoire evidenţiate nu au fost determinate costuri 
standard. Având în vedere că lucrările de reînnoire a elementelor de structură (terasamente, tuneluri, 
poduri şi podeţe) sunt foarte scumpe și că în perioada 2021 – 2025 cuantumul elementelor scadente 
pentru reînniore a crescut semnificativ, în contextul în care sumele alocate pentru acest scop au fost 
nesemnificative, se poate estima în mod rezonabil că totalul costurilor necesare pentru recuperarea 
integrală a restanţelor actuale privind reînnoirea infrastructurii feroviare este de cca 17 miliarde euro. 

13. Este evident că un efort financiar de o asemenea magnitudine trebuie distribuit în mod rezonabil pe o perioadă 
relativ lungă, pentru a se putea ajunge la o medie anuală sustenabilă. Considerăm că o astfel de perioadă nu 
poate fi mai mică de 17 ani. 

14. În ipoteza în care programul privind reînnoirea (refacţia) liniilor curente şi directe ar viza recuperarea 
completă a restanţelor actuale în termen de 17 ani, aceasta ar conduce la următoarele valori medii 
anuale: 

− lungime linie reînnoită:    573,71 km/an; 

− costuri necesare pentru reînnoire linii: 868,59 mil. euro/an. 

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

B. Limitări impuse de capacitatea tehnică de realizare a reînnoirilor 

16. Anterior anului 1990, CFR reuşea să realizeze o medie anuală de cca 800 km de linie reînnoită 
(refacţionată). Aceste rezultate au fost favorizate de faptul că în acea perioadă CFR avea în dotare utilaje 
de mecanizare de mare productivitate, care permiteau execuţia cu resurse proprii a lucrărilor de reînnoire 
a liniilor. 
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17. După 1990 a existat o tendinţă accentuată de externalizare a lucrărilor complexe de reparaţii şi reînnoire a 
liniilor şi a structurilor (terasamente şi lucrări de artă) și de reducere a personalului specializat necesar 
efectuării acestor lucrări.  

18. În prezent, în condițiile unei politici de reducere constantă a personalului coroborat cu faptul că 
echipamentele de mecanizare aflate în dotarea CFR SA nu acoperă necesităţile tehnologice pentru 
efectuarea cu resurse proprii a lucrărilor de reînnoire a liniilor, astfel de lucrări pot fi abordate doar prin 
contractare cu firme de construcţii specializate în domeniul feroviar.  

19. Trebuie însă menţionat că aceste firme de construcţii au capacităţi de producţie limitate, care sunt de 
regulă angajate integral în marile proiecte de modernizare a infrastructurii coridoarelor feroviare 
europene.  

20. De fapt, din raţiuni de eficienţă economică, firmele de construcţii au adoptat o politică de adaptare a 
capacităţilor tehnice proprii în raport de capacitatea CFR SA de finanţare a lucrărilor de reînnoire a 
infrastructurii. În condiţiile în care în ultimii 5 ani CFR SA a asigurat finanţare anuală pentru lucrări de 
reînnoire pentru mai puțin de 1 km, firmele de construcţii au reacţionat în consecinţă. 

21. În aceste condiţii, programul de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii trebuie 
dimensionat în sensul creşterii progresive a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor reînnoite și care 
trebuie finanțate în consecință. Este de aşteptat că, în condiţiile în care se va asigura în ritm constant 
finanţarea unor lucrări de reînnoire a infrastructurii, va exista o reacţie naturală de adaptare a firmelor de 
construcţii la noile cerinţe ale pieţei, în sensul dezvoltării capacităţilor tehnice proprii pentru executarea 
unor astfel de lucrări. 

22. Cu toate acestea, este necesară o reconsiderare a politicii CFR SA în ceea ce priveşte efectuarea lucrărilor 
de reînnoire a liniei. Absorbţiea fostei filiale specializate în lucrări mecanizate (SIMC) a adus în dotarea CFR 
SA un set de echipamente de mecanizare care permite abordarea cu resurse proprii a unor intervenţii de 
complexitate tehnică mai ridicată asupra infrastructurii. Pornind de la acest nucleu, este necesar şi 
oportun să existe în cadrul CFR SA o structură specializată cu corespondență în teritoriu, pentru efectuarea 
cu resurse proprii a lucrărilor de reînnoire a liniilor din staţii (altele decât liniile curente). Dotarea tehnică a 
unei astfel de structuri se poate asigura cu costuri de investiţie rezonabile, iar avantajul unei astfel de 
abordări constă în asigurarea capacităţii companiei de a asigura efectuarea lucrărilor de reînnoire a liniilor 
abătute din staţii, cu costuri cel mult similare celor oferite de firmele de construcţii şi fără afectarea 
semnificativă a derulării traficului pe zonele supuse intervenţiilor. O astfel de abordare, coroborată cu 
reînnoirea în ritm susţinut a liniilor curente şi directe de către firme specializate, este de natură să asigure 
condiţiile pentru creşterea semnificativă a performanţelor circulaţiei trenurilor.  

C. Limitări impuse de cerinţele privind continuitatea serviciilor de transport feroviar 

23. Experienţa ultimilor 10 ani, în care s-au implementat proiecte majore de modernizare a infrastructurii 
feroviare pe coridoarele europene, au evidenţiat perturbări majore ale traficului feroviar pe durata 
funcţionării şantierelor de construcţii. În perioada următoare sunt planificate lucrări de amploare pentru 
finalizarea modernizării aripii nordice a coridorului Rin-Dunăre, care vor afecta în continuare traficul pe 
magistralele 200 şi 300, dar urmează să fie demarate şi lucrările de modernizare care vor afecta 
suplimentar şi traficul pe magistrala 900. 

24. În aceste condiţii, programul de recuperare a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii feroviare trebuie 
să răspundă la două cerinţe contradictorii. Pe de o parte, există necesitatea recuperării în ritm susţinut a 
restanţelor privind reînnoirea, pe de altă parte, trebuie limitată indisponibilizarea reţelei feroviare pentru 
executarea lucrărilor de reînnoire. 

25. O soluţie de echilibru între aceste cerinţe contradictorii trebuie să fie caracterizată prin: 

a) Limitarea la cca 600 km a mediei anuale de linie reînnoită, cel puţin în următorii 17 ani (perioadă în 
care este aşteptată finalizarea marilor proiecte de modernizare a coridoarelor europene), pentru a 
limita impactul produs de indisponibilizarea liniilor supuse lucrărilor de reînnoire. În plus, selecţia 
zonelor de reţea planificate pentru reînnoire trebuie făcută pe baza unor analize de trafic care să 
asigure soluţii de derulare a traficului în condiţii cât mai bune pe durata lucrărilor de reînnoire.  
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b) Reducerea la minim a duratelor de indisponibilizare a liniei din cauza lucrărilor de reînnoire. 
Abordarea lucrărilor de reînnoire orientată spre ostilizarea minimă a traficului feroviar este posibilă 
doar prin utilizarea de către constructori a unor echipamente şi tehnologii de mare productivitate. Pe 
piaţa construcţiilor de infrastructuri feroviare există deja tehnologia necesară care permite o 
productivitate foarte ridicată a lucrărilor de reînnoire, dar angajarea de către firmele de construcţii a 
unor astfel de tehnologii poate fi obţinută doar printr-o politică adecvată a Guvernului, în ceea ce 
priveşte aprobării finanațării și asigurarea plăţilor stabilite prin contracte.     

D. Programul cadru de recuperare a restanţelor privind reînnoirea 

26. După cum s-a arătat anterior, magnitudinea deosebită a restanţelor privind reînnoirea infrastructurii 
necesită o abordare eşalonată în timp, care să poată fi sustenabilă din punct de vedere financiar şi fezabilă 
din punct de vedere tehnic.  

27. Prin SDI 2021-2025 și aprobat prin HG 985/2020 a fost propusă demararea uni Program cadru de 
recuperare a restanţelor privind reînnoirea liniilor curente şi directe eșalonat pe 15 ani, care să asigure la 
sfârşitul acestui interval recuperarea unei cote importante din restanţele existente în acest moment. 

28. Având în vedre faptul că programul propus prin SDI 2021-2025 nu a fost demarat prin asigurarea unei 
finanțări multianuale, programul propus prin SDI 2026-2030 este elaborat pentru o perioadă de 17 ani 
având în vederea acumularea de noi restanțe privind liniile de cale ferată care au devenit scadente. 

29. Programul vizează reînnoirea liniilor curente şi directe, care va genera efecte maxime în ceea ce priveşte 
creşterea performanţelor circulaţiei trenurilor. Este însă luată în consideraţie şi asigurarea unui ritm 
rezonabil de recuperare a restanţelor în ceea ce priveşte alte elemente ale infrastructurii feroviare (în 
principal lucrări de artă şi terasamente), în vederea înlăturării unor consecinţe critice asupra 
performanţelor circulaţiei trenurilor din raţiuni de siguranţă a circulaţiei. 

Reînnoirea liniilor curente şi directe 

30. În tabelul următor se propune un program cadru de recuperare a restanţelor privind reînnoirea liniilor 
curente şi directe, care ia în consideraţie toate limitările identificate anterior. 

Programul cadru de recuperare a restanţelor privind reînnoirea liniilor curente şi directe  

  Lungime linie reînnoită [km] 
  Program anual Lungime cumulată 

Anul 

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 

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  

31. Prin prisma limitărilor menţionate anterior, principalele caracteristici ale acestui program sunt: 
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a) Lungimea medie anuală a lungimii liniilor curente şi directe reînnoite este de cca 570 km care, pe de o 

parte, asigură sustenabilitatea financiară şi fezabilitatea din punct de vedere tehnic, iar pe de altă parte 

creează premisele pentru asigurarea continuităţii serviciilor de transport feroviar. 

b) În primii 5 ani se are în vedere o creştere progresivă a obiectivelor anuale privind lungimea liniilor 

curente şi directe reînnoite, pe de o parte în scopul de a permite migrarea către un ritm adecvat de 

finanţare a lucrărilor de acest tip, iar pe de altă parte în scopul de a permite consolidarea progresivă a 

încrederii firmelor de construcţii în stabilitatea programului (cu consecinţe privind angajarea 

capacităţilor tehnologice necesare). 

c) În primii 5 ani, maximizarea efectelor privind creşterea vitezei de circulaţie permise de infrastructura 

feroviară este asigurată prin complementaritatea acestui program cu programul de recuperare a 

restanţelor privind reparaţiile curente (a se vedea acţiunea strategică A.1. şi anexa 3). 

d) Pe un orizont de timp de 10 ani, programul propus pentru recuperarea restanţelor privind reînnoirea 

liniilor curente şi directe, împreună cu programul de modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor 

feroviare europene şi reţelei TEN-T1 (a se vedea acţiunile strategice aferente obiectivelor strategice 

specifice B.1 şi B.2) , este de natură să asigure reînnoirea și/sau modernizarea integrală a magistralelor 

feroviare şi a principalelor legături intermagistrale. 

e) Pe un orizont de timp de 17 ani programul propus, împreună cu programul de modernizare a 

infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene şi reţelei TEN-T, asigură recuperarea integrală a 

restanţelor privind reînnoirea liniilor curente şi directe existente în momentul de faţă. 

32. La sfârşitul perioadei vizate prin acest program cadru este de aşteptat o creştere semnificativă a 
performanţelor circulaţiei trenurilor pe întreaga reţea feroviară, cu consecinţe privind creşterea 
competitivităţii transportului feroviar în raport cu alte moduri de transport. De altfel, o astfel de creştere 
relevantă se va înregistra inclusiv pe orizontul primilor 10 ani, chiar dacă va fi limitată la liniile cu traficul 
cel mai intens de pe reţea. 

33. Ulterior perioadei vizate prin acest program cadru, trebuie luată în consideraţie menţinerea unui ritm anual 
ridicat (cca 800 km anual) de reînnoire a liniilor curente şi directe. Trebuie avut în vedere, în primul rând, 
faptul că în perioada vizată se vor acumula noi scadenţe la reînnoire, care nu sunt prevăzute să fie rezolvate 
prin programul propus mai sus. Pe de altă parte, trebuie avut în vedere că ameliorarea performanţelor 
circulaţiei trenurilor, coroborată cu alte măsuri propuse prin prezenta strategie, va genera atragerea de noi 
clienţi către calea ferată, cu consecinţe privind creşterea intensităţii traficului pe reţeaua feroviară. La rândul 
său, creşterea intensităţii traficului pe reţeaua feroviară va genera solicitarea mai intensă a liniilor, ceea ce va 
conduce la scurtarea termenlor de scadenţă la reînnoire şi, implicit, la creşterea ritmului anual de scadenţă la 
reînnoire a liniilor curente şi directe. 

Reînnoirea altor elemente ale infrastructurii feroviare 

34. După cum s-a arătat în cadrul capitolului 1, restanţele la reînnoire depăşesc 70% din total pentru 

majoritatea elementelor infrastructurii feroviare. În multe cazuri, lipsa reînnoirilor a condus la apariţia 

unor defectări potenţial periculoase, care au necesitat instituirea unor restricţii de viteză, cu consecinţe 

privind degradarea performanţelor circulaţiei trenurilor. 

35. Ca urmare este necesar ca, în paralel cu programul de reînnoire a liniilor curente şi directe, să fie luat în 

consideraţie şi un program de reînnoire a altor elemente ale infrastructurii (terasamente, lucrări de artă, 

instalaţii de semnalizare, instalaţii de tracţiune electrică etc), în scopul de a elimina restricţiile de viteză 

existente şi de a preveni apariţia altor limitări ale vitezelor de circulaţie a trenurilor. 

Prioritizarea programului de recuperare a restanţelor privind reînnoirea liniilor 

 

1 Proiectele de modernizare a infrastructurii aferente reţelei TEN-T asigură cel puţin cerinţele de reînnoire a liniilor 
curente şi directe, care înseamnă readucerea parametrilor de performanţă la nivelul proiectat iniţial. De regulă, aceste 
proiecte includ suplimentar intervenţii de natură să asigure performanţe superioare celor proiectate iniţial. 
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36. Programul cadru prezentat în subcapitolul anterior defineşte eşalonarea anuală a volumului lucrărilor de 
reînnoire necesare, de natură să asigure sustenabilitatea financiară şi fezabilitatea din punct de vedere 
tehnic. 

37. Este necesară o prioritizare a modului de abordare a lucrărilor de reînnoire, de natură să asigure 

maximizarea rezultatelor în ceea ce priveşte creşterea competitivităţii transportului feroviar pe piaţa 

internă a transporturilor (obiectivul strategic global A) şi integrarea în spaţiul feroviar european unic 

(obiectivul strategic general B). 

38. Prioritizarea programului de reînnoire a infrastructurii feroviare pe un orizont de timp de 10 ani a fost  

fundamentată și aprobată prin HG 985/2020 

Conform acestei metodologii, prioritizarea Programului de reînnoire și modernizare a relaţiilor de transport 
relevante, se prezintă în felul următor : 

Nr.  Relaţia 

Aparţine Intensitate trafic 

Reţea 
TEN-T 

Coridor 
european 

Magistrala  
Trafic 
total  

[tren/zi] 

Trafic 
călători 
[tren/zi] 

Trafic 
marfă 

[tren/zi] 

0 1 2 3 4 5 6 7 

1 București-Ploiești Vest Centrală RD 800 136,90 118,53 18,37 

2 Bucureşti-Constanţa Centrală RD 800 78,34 45,05 33,29 

3 
Bucureşti-Braşov-Sighişoara-
Curtici 

Centrală RD 200/300  54,77 37,97 16,80 

4 Ploieşti V-Bacău-Suceava-Vicşani Centrală  500 49,70 37,87 11,83 

5 Teiuş-Apahida Centrală  300 46,75 37,46 9,29 

6 Paşcani-Iaşi Centrală  600 46,13 44,11 2,01 

7 
Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia 
Bihor 

Globală   300 43,35 42,00 1,35 

8 Bucureşti-Craiova-Timişoara-Arad Centrală RD 900 41,94 26,60 15,34 

9 Buzău-Galaţi Globală  700 32,55 23,22 9,34 

10 Titu-Târgovişte       28,81 26,07 2,74 

11 Făurei-Feteşti Globală   26,73 7,48 19,25 

12 Mărăşeşti-Tecuci-Iaşi     600 26,04 25,70 0,34 

13 Simeria-Filiaşi Globală   25,60 13,22 12,38 

14 Sibiu-Copşa Mică       25,41 25,17 0,24 

15 Videle-Giurgiu Nord Globală    25,36 9,31 16,05 

16 Apahida-Suceava Centrală   25,34 23,27 2,07 

17 Braşov-M.Ciuc-Siculeni     400 23,99 20,50 3,49 

18 Arad-Oradea-Satu Mare Globală     23,53 18,86 4,66 

19 Războieni-Tg. Mureş-Deda       22,79 21,73 1,06 

20 Constanţa-Mangalia     800 22,27 18,00 4,28 

21 Pajura-Mogoşoaia-Urziceni       22,19 21,82 0,37 

22 Chitila-Piteşti-Sibiu-Vinţu de Jos Globală   200 21,22 18,56 2,66 

23 Dej-Baia Mare-Satu Mare Globală   400 22,79 18,30 1,88 

24 Craiova-Piatra Olt-Piteşti   200 19,15 16,66 2,49 

25 Braşov-Podu Olt      17,47 16,58 0,89 

26 Beclean-Siculeni-Adjud Globală   400 17,33 15,43 1,91 

27 Timişoara-Stamora Moraviţa Centrală   17,05 11,96 5,09 

28 Jibou-Sărmăşag-Carei       16,38 13,50 2,87 

29 Caracal-Râmnicu Vâlcea       15,83 13,12 2,71 

30 Tecuci-Barboşi       15,01 14,01 0,99 

31 
Chiajna-Bucureşti Progresu-
Giurgiu 

Centrală   9,82 8,22 1,61 

32 Craiova-Calafat Centrală RD  8,92 7,31 1,61 



   APagina  

8 din 9 

 

 

33 Urziceni-Slobozia-Ciulniţa       8,61 7,86 0,75 

34 
Salva-Vişeul de Jos-Câmpulung 
Tisa 

      5,86 5,73 0,13 

35 Ilia-Lugoj       5,29 4,91 0,38 

 

39. Prioritizarea prezentată trebuie luată în considerare pentru orice acţiune care vizează reînnoiri și 

modernizări ale infrastructurii feroviare care includ creşterea vitezei proiectate, construirea de linii noi și 

intensitatea traficului. 

40. Conform fundamentării aprobate prin HG 985/2020, este de aşteptat o creştere cu cel puţin 24% a 
vitezelor maxime admise pe magistralele feroviare și este de aşteptat că vitezele maxime admise ale 
liniilor pe magistrale vor creşte cu o rată procentuală comparabilă. În cazul în care creşterea de 21,08 km/h 
a mediei vitezelor maxime admise va putea fi valorificată integral în sensul creşterii vitezei comerciale 
realizate (41,58 km/h pentru trenurile de călători), poate fi aşteptată o creştere de 50,7% a mediei 
vitezelor comerciale ale trenurilor de călători pe magistralele feroviare. 

41. Având în vedere că traficul derulat pe magistralele feroviare reprezintă cca 65% din totalul traficului 
derulat pe reţeaua feroviară, este aşteptat că rezultatele acestui program de reînnoire, coroborate cu 
rezultatele programelor de modernizare şi cu rezultatele programului de reparaţii curente, vor avea un 
impact pozitiv semnificativ asupra clienţilor sistemului feroviar român şi vor asigura premisele migrării 
către calea ferată a unor fluxuri importante de transport. 

Determinarea fondurilor necesare reînnoirii infrastructurii 

42. În tabelul următor sunt prezentate costurile estimate ale programului de recuperare a restanţelor privind 
reînnoirea definit în subcapitolul 0 de mai sus. 

43. În ceea ce priveşte reînnoirea altor elemente critice ale infrastructurii feroviare, pentru care nu există 
standarde de cost definite şi aprobate, s-a propus o medie anuală de 140 milioane euro, începând din al 
şaselea an al programului. O astfel de medie anuală este considerată o valoare minimă rezonabilă a 
finanţării care să poată permite reînnoirea elementelor de infrastructură scadente care prezintă defectări 
critice din punct de vedere al siguranţei, de natură să impună limitări ale vitezelor de circulaţie a trenurilor. 

44. În primii 5 ani ai programului s-a propus o creştere progresivă a finanţării de la nivelul actual până la media 
anuală menţionată mai sus. 

45. Costurile estimate în lei au fost stabilite luând în consideraţie un curs de referinţă de 5,04 lei/euro. 

Tabelul A4. 1 - Alocațiile necesare ale programului de reînnoire a infrastructurii feroviare 

  
Lungime 
reînnoire 

Fonduri necesare estimate reînnoire (TVA inclus) 

  Reînnoire linii curente 
şi directe 

Reînnoire elemente 
critice de infrastructură  

TOTAL  

  [km] mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei 

Anul 

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 

iii 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 

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 
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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 menţionat că, deşi alocațiile necesare par foarte mari în raport cu practica actuală a finanţării 
lucrărilor de reînnoire a infrastructurii feroviare, acestea reprezintă în fapt doar cca 60% din costurile 
totale estimate ca fiind necesare pentru reînnoirea infrastructurii feroviare, fără a lua în consideraţie 
viitoarele depăşiri ale termenelor de scadenţă în perioada de 17 ani vizată. 

47. Coroborat cu programul de reînnoire şi modernizare a infrastructurii feroviare aferente coridoarelor 
europene (a se vedea acţiunile strategice asociate obiectivului specific B.1) şi reţelei TEN-T (a se vedea 
acţiunile strategice asociate obiectivului specific B.2), acest program vizează (pe un orizont de 10 ani) 
reînnoirea și/sau modernizarea integrală a tuturor magistralelor feroviare, precum şi a principalelor 
legături intermagistrale.  

Destinaţie fonduri 
Fonduri necesare estimate (TVA inclus) 

Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V 

Reînnoire linii curente şi 
directe (refacţie) 

mil. euro 105,98 227,10 378,50 567,75 832,70 
mil. lei* 534,14 1.144,58 1.907,64 2.861,46 4.196,81 

Reînnoire elemente critice 
ale infrastructurii feroviare 

mil. euro 70,00 100,00 120,00 130,00 133,97 

mil. lei* 357,28 510,40 612,48 663,52 683,78 

TOTAL fonduri necesare 
estimate 

mil. euro 175,98 327,10 498,50 697,75 966,67 

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 implementării acestui program este de aşteptat o creştere cu cel puţin 24% a vitezelor maxime 
admise pe magistralele feroviare.  
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ANEXA 3: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.1 - CRESTEREA VITEZEI DE CIRCULATIE PE 

INFRASTRUCTURA FEROVIARA 

 

A.1 Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura feroviară 

 Acțiune strategică A.1.1 Reparaţiile curente ale elementelor de infrastructură  

 Acțiune strategică A.1.2 Întreţinerea infrastructurii feroviare  

 Acțiune strategică A.1.3 Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare 

 

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

INFRASTRUCTURA  

1. Consideraţii generale 

Semnificaţia lucrărilor de reparaţii curente este diferenţiată în raport de sectorul de activitate. Astfel: 

În sectorul linii reparaţiile curente înseamnă repararea unor componente defecte ale infrastructurii feroviare care 
generează limitarea vitezei maxime pemise de circulaţie a trenurilor în vederea asigurării condiţiilor de siguranţă a 
circulaţiei. Astfel de situaţii se manifestă în mod curent prin apariţia punctelor periculoase şi a restricţiilor de 
viteză. În acest caz lucrările de reparaţii curente fac parte din categoria mentenanţă corectivă. 

În sectorul instalaţii reparaţiile curente înseamnă înlocuirea unor componente cu grad avansat de uzură, în scopul 
prevenirii unor defectări potenţial periculoase. În acest caz lucrările de reparaţii curente fac parte din categoria 
mentenanţă preventivă. Ciclurile de înlocuire a componentelor în cadrul repaţiilor curente sunt stabilite prin 
reglementările în vigoare. 

Situaţia actuală a necesarului de lucrări de reparaţii curente este prezentată în tabelul următor. 

Situaţia actuală a necesarului de lucrări de reparaţii curente (la sfârşitul anului 2025) 

Sectorul de 
activitate 

Necesar reparaţii curente 

Linii 
Nr. Distanţa [km] 

567 1.688 

 Instalaţii 

Nr. lucrări Tip instalaţie 

85 CCS-T 

33 Electrificare  

 

Situaţia necesarului de lucrări de reparaţii curente este dinamică în timp. Pe măsura trecerii timpului se produce, 
pe de o parte, creşterea volumului total necesar de astfel de lucrări, din diferite motive. Astfel, în domeniul liniilor 
se produc noi defectări care generează restricţii de viteză. Rata de apariţie a acestor noi defectări ale liniilor este 
mare în condiţiile actuale în care nu s-au efectuat reînnoiri ale liniilor (a se vedea consideraţiile prezentate în 
anexa 1). Această rată este amplificată suplimentar în cazul în care nu se pot efectua integral lucrările necesare de 
întreţinere curentă din motive de finanţare insuficientă. În domeniul instalaţiilor lucrările se efectuează în 
conformitate cu instrucţiile şi reglementările în vigoare, în baza unor programe trienale. În cazul în care aceste 
lucrări nu pot fi efectuate din cauza finanţării insuficiente apar noi termene de scadenţă la lucrări de reparaţii 
curente, crescând astfel probabilitatea de defectare a acestor componente şi de scoatere din funcţie totală sau 
parţială a instalaţiilor de semnalizare cărora le aparţin, cu consecinţe privind limitarea vitezei de circulaţie a 
trenurilor.  

Prin prisma consideraţiilor de mai sus, situaţia de echilibru în ceea ce priveşte reparaţiile curente este, în 
principiu, aceea definită prin egalitatea dintre volumul de lucrări efectuate la nivelul unui an şi cuantumul 
lucrărilor devenite necesare în cursul anului respectiv. Trebuie precizat că situaţia de echilibru poate fi atinsă doar 
dacă sunt îndeplinite cumulativ următoarele condiţii: 

a) Sunt eliminate toate restanţele privind reînnoirile.  

b) Lucrările anuale de reînnoiri acoperă integral scadenţele din anul curent. 
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c) Întreţinerea curentă se efectuează continuu şi acoperă integral volumul necesar de lucrări stabilit prin 
reglementările în vigoare. 

Într-o situaţie de echilibru, costurile necesare pentru lucrări de reparaţii curente se determină în mod diferenţiat 
în raport de sectorul de activitate. În sectorul de linii aceste costuri se determină în principiu pe baze statistice, 
prin evaluarea probabilităţii de apariţie a unor noi defectări de componente în cursul unui an calendaristic. În 
sectorul instalaţii aceste costuri se determină pe baza scadenţelor la reparaţii curente ale instalaţiilor de 
semnalizare, în conformitate cu reglementările existente. 

Situaţia actuală este departe de o situaţie de echilibru, pe de o parte din cauza volumului mare de restanţe 
privind reînnoirile, iar pe de altă parte din cauza volumului mare de restanţe privind reparaţiile curente atât în 
sectorul linii cât şi în sectorul instalaţii. Aceste restanţe generează limitări semnificative ale vitezei de circulaţie a 
trenurilor pe infrastructura feroviară, cu consecinţe privind limitarea competitivităţii transportului feroviar şi 
scăderea atractivităţii serviciilor de transport pe calea ferată, mai ales în domeniul traficului de călători. Ca 
urmare, în acest moment este imperios necesară implementarea unui program de recuperare accelerată a 
restanţelor privind reparaţiile curente, în principal în scopul eliminării limitărilor privind viteza de circulaţie a 
trenurilor şi a reducerii întârzierilor cauzate de defectări ale instalaţiilor de semnalizare. Coroborat cu un program 
de recuperare a restanţelor privind reînnoirile şi cu un regim de realizare a întreţinerii curente pentru 
“funcţionarea în regim permanent” a infrastructurii (a se vedea consideraţiile prezentate în anexa 4), un astfel de 
program de recuperare accelerată a restanţelor privind reparaţiile curente ar trebui să conducă într-un interval de 
8-10 ani la o situaţie de relativ echilibru atât în ceea ce priveşte reparaţiile curente cât şi în ceea ce priveşte întreg 
ansamblul de lucrări de mentenanţă a infrastructurii. 

2. Determinarea alocărilor necesare 

În prezent este practic imposibilă cuantificarea finanțării necesare pentru recuperarea restanţelor privind 
reparaţiile curente, mai ales în domeniul liniilor. Pe de o parte, unele dintre defectările existente - mai ales cele 
privind lucrările de artă - necesită lucrări complexe a căror cuantificare necesită efectuarea unor expertize 
dedicate. Pe de altă parte, legislaţia actuală permite abordarea doar a lucrărilor de reparaţii curente care pot fi 
finalizate în cursul unui an calendaristic. Există însă multiple cazuri de defectare care necesită lucrări complexe 
care trebuie derulate pe perioade mai mari decât un an. Pentru astfel de lucrări există, în principiu, două 
posibilităţi de abordare: 

a) În cadrul lucrărilor de reînnoire, având în vedere că în majoritatea cazurilor elementele defecte sunt localizate 
pe tronsoane la care termenul de reînnoire a infrastructurii a fost depăşit. 

b) Prin lucrări punctuale de reparaţii, focalizate strict asupra componentelor defecte ale infrastructurii care au 
generat restricţii de viteză.  

În ambele cazuri este însă necesară actualizarea legislaţiei astfel încât să permită atât alocarea unor bugete 
multianuale, cât şi derularea unor contracte multianuale de execuţie a lucrărilor. 

În tabelul următor sunt prezentate alocările necesare pentru efectuarea unora dintre lucrările necesare de 
reparaţii curente. Au fost evaluate doar lucrările a căror cuantificare nu necesită efectuarea unor expertize 
dedicate. 

Determinarea alocărilor necesare pentru unele lucrări de reparaţii curente  

Sectorul 
de 

activitate 

Reparaţii curente Costuri necesare 

Tip Număr 
Lungime 

[km] 
Lei  

[mii] 
Euro* 
[mii] 

Linii 
Eliminare puncte periculoase 65   260.000 50.980 

Eliminare restricţii de viteză 426 1118 330.000 64.706 

Instalaţii 
Punere în siguranţă a instalaţiilor prin reparaţii 
curente 

1550  272.616 54.090 

TOTAL 862.616 169.776 

*Curs euro – 5,04 lei 

Având în vedere că lucrările necuantificate sunt în general lucrări mai scumpe, mai ales cele referitoare la 
repararea unor lucrări de artă, estimate la un total de peste 200 milioane euro, se poate spune că totalul costurilor 
necesare pentru RC se ridică la valoarea de aproximativ 369 mil. euro. 
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3. Definirea programului de recuperare a restanţelor privind reparaţiile curente ale infrastructurii feroviare 

Având în vedere magnitudinea restanţelor privind reînnoirea infrastructurii, programul de recuperare a acestor 
restanţe va fi (relativ) lent. Aceasta conduce la necesitatea abordării reparaţiilor curente printr-un program 
dedicat acestui obiectiv, corelat cu programul de efectuare a reînnoirilor, chiar dacă unele lucrări vor fi efectuate 
în cadrul programului de reînnoiri. 

Pe baza consideraţiilor prezentate mai sus, se propune un program etapizat de recuperare accelerată a 
restanţelor privind lucrările de reparaţii curente. S-a avut în vedere faptul că unele dintre lucrările de reparaţii 
curente vor fi abordate în cadrul programului de reînnoiri, care se va derula în paralel. 

Această eşalonare a costurilor necesare pentru lucrările de reparaţii curente are în vedere recuperarea integrală a 
restanţelor existente la momentul actual fără a lua în considerare acoperirea unor noi defectări apărute în 
perioada analizată. În ipoteza derulării în paralel a unui program de recuperare accelerată a restanţelor la 
reînnoiri, se estimează că ritmul necesar de finanţare pentru efectuarea reparaţiilor curente va scădea progresiv 
până la atingerea unei stări de relativ echilibru, în cca 8-10 ani, când valoarea necesară va deveni relativ redusă şi 
aproximativ constantă în timp.  

Programul de recuperare a restanţelor privind reparaţiile curente  

 Anul 
TOTAL 

 I II II IV V VI VII VIII IX X 

Costuri necesare reparaţii 
curente 

mil. euro 
50 50 48 45 42 40 36 28 20 10 369 

Un astfel de program va permite reducerea semnificativă a numărului şi lungimii restricţiilor de viteză pe relaţiile 
de pe reţeaua principală cu intensitate ridicată a traficului, cu consecinţe privind creşterea vitezei de circulaţie pe 
infrastructura feroviară (prin reducerea ecartului faţă de viteza proiectată). De asemenea, implementarea acestui 
program de finanţare va conduce la reducerea semnificativă a numărului de puncte periculoase. 

Având în vedere elementele prezentate în anexa 1 cu privire la starea actuală a infrastructurii feroviare şi 
consecinţele privind limitarea competitivităţii transportului feroviar, este necesar ca acest program să fie demarat 
cu prioritate. Costurile necesare în următorii 5 ani pentru finanţarea acestui program sunt prezentate în tabelul 
de mai jos. 

Alocațiile necesare pentru lucrări de reparaţii curente în următorii 5 ani 

Destinaţie alocații 
Alocații necesare 

Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V TOTAL 

Reparaţii 
curente 

mil. euro 50 50 48 45 42 235 

mil. lei* 252 252 242 227 212 1.184 

* curs de referinţă: 5,04 lei/euro 

Trebuie însă avut în vedere că cea mai mare parte a acestor lucrări trebuie realizate cu companii specializate din 
România. Având în vedere volumele foarte mici de lucrări de acest tip realizate în anii anteriori (din cauza 
finanţării insuficiente), companiile de profil nu au fost interesate să îşi dezvolte capacităţi mari de operare în acest 
domeniu. În condiţiile asigurării unui ritm de finanţare adecvat, conform eşalonării propuse, este de aşteptat o 
adaptare rapidă a companiilor la noile cerinţe. Pe de altă parte, în cazul unei abordări extreme vizând recuperarea 
în timp foarte scurt a tuturor restanţelor, este de aşteptat o reacţie prudentă din partea companiilor. Este puţin 
probabil că acestea vor risca creşterea cu 800-1000% a propriilor capacităţi pentru o piaţă temporară de doar 2-3 
ani. Ca urmare, modul de eşalonare a restanţelor propus în tabelul de mai sus reprezintă inclusiv o soluţie de 
echilibru între necesitatea recuperării cât mai rapide a nivelului de performanţă al reţelei feroviare şi între 
necesitatea asigurării unei stabilităţi a pieţei lucrărilor de acest tip. 
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ANEXA 3.2:  ACȚIUNE STRATEGICA A.1.2: ÎNTRETINEREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE 

1. Determinarea costurilor unitare 

Practica internaţională a consacrat ideea de “funcţionare în regim permanent” a infrastructurii feroviare. Nivelul de 
întreţinere pentru “funcţionarea în regim permanent” a infrastructurii trebuie înţeles ca fiind acel nivel de 
întreţinere care reduce la minim probabilitatea apariţiei unor defectări aleatoare ale unor elemente ale 
infrastructurii. Acest nivel de întreţinere nu poate conduce la ameliorarea parametrilor infrastructurii, ci este nivelul 
necesar pentru a evita degradarea acestor parametri. În cazul unei infrastructuri noi sau a unei infrastructuri căreia i 
se aplică un ritm normal de reînnoiri şi reparaţii curente, funcţionarea în regim permanent înseamnă funcţionarea la 
nivelul parametrilor proiectaţi ai infrastructurii. Nivelul de întreţinere pentru “funcţionarea în regim permanent” 
este cel definit prin normativele, instrucțiunile, procedurile și îndrumătoarele în vigoare. 

Determinarea costurilor necesare pentru întreţinerea infrastructurii feroviare române se bazează pe studiile și 
analizele disponibile la nivel european, nivelul prețurilor practicate din piața feroviară națională și europeană, pe 
valorile rezultate din selecțiile competitive de furnizori ai CFR S.A. precum şi din informațiile din piața europeană. 
Metodologia și demersul de determinare a valorilor indicative ale necesarului de întreținere al CFR SA a fost 
aprobat prin HG 985/2020. 

Punctul de pornire îl constituie studiile referitoare la costurile infrastructurii feroviare - Infracost și LICB realizate 
de Uniunea Internaţională a Căilor Ferate care au analizat pe o perioadă de 12 ani evoluția costurilor necesare 
pentru a menţine infrastructura la un nivel de „funcţionare în regim permanent”, pentru majoritatea căilor ferate 
europene relevante, acoperind o lungime de 225.000 km de cale ferată, un trafic de călători de 2,6 miliarde tren-
km, un trafic de marfă de 580 milioane tren-km și un buget total de întreținere de 9,5 miliarde euro.  

Valoarea medie determinată la nivelul anului 2008 pentru întreținerea unui km de linie de cale ferată simplă 
electrificată a fost de 37.500 €. Valoarea actualizată la nivelul anului 2025 cu rata inflației pentru produsele 
industriale este de circa 60.000 euro. 

Această valoare a fost ajustată la diferențialul salariilor din România, pornind de la premiza că 40% din costurile 
de întreţinere sunt cele cu salariile şi că salariile din România reprezintă aproximativ 45 % din media salariilor din 
UE. Astfel, se obţine valoarea de 46.800 euro pe an a costului mediu pentru întreţinerea unui kilometru de linie de 
cale ferată simplă electrificată. 

Pentru celelalte tipuri de linii sunt asumate următoarele ipoteze de calcul, în conformitate cu prevederile HG 985 

din 2020: 

- Costul unitar de întreţinere al liniei curente duble se determină prin aplicarea unui coeficient de 1,7 în raport 

cu costul unitar de întreţinere al liniei simple. 

- Costul unitar de întreţinere al liniei curente neelectrificate se determină prin aplicarea unui coeficient de 0,67 

în raport cu costul unitar de întreţinere al liniei electrificate. 

- Costul unitar de întreţinere al liniilor directe dintr-o staţie este egal cu costul unitar de întreţinere al liniei 

curente cu cel mai înalt nivel de parametri aferent staţiei respective. 

- Costul unitar de întreţinere al liniilor auxiliare (ex: linii abătute, linii de tragere, racordări etc) din staţii 

reprezintă 0,85 din costul unitar de întreţinere al liniei simple cu tipul de tracţiune respectiv. 

Pe baza acestor ipoteze de calcul se obţin următoarele costuri unitare de întreţinere (valori fără TVA). 

Costurile unitare pentru întreţinerea infrastructurii feroviare 

Linie Tip linie Coeficient 
Cost unitar 
[euro/km] 

Electrificată 

Simplă 1,0 46.800 

Dublă 1,7 79.560 

Auxiliară 0,85 39.780 

Neelectrificată 

Simplă 0,67 31.356 

Dublă 0,67 * 1,7 = 1,139 53.305 

Auxiliară 0,67 * 0,85 = 0,5695 26.652 

2. Costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii întregii reţele feroviare 
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Aplicarea acestor costuri unitare la nivelul întregii reţele feroviare a României conduce la determinarea costurilor 
necesare pentru a asigura întreţinerea infrastructurii feroviare, conform tabelului următor. Calculele au fost 
efectuate în ipoteza că întreţinerea este asigurată de CFR SA pentru toată reţeaua feroviară. 

Costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii întregii reţele feroviare 

Linie Tip linie 
Lungime de 
exploatare 

[km] 

Lungime 
desfăşurată  

[km] 

Cost unitar 
[euro/km] 

Cost total 
[euro] 

Electrificată 

Simplă 1.652 1.652 46.800 77.313.600 

Dublă 2.378 4 756 79.560 189.193.680 

Auxiliare  3.878 39.780 154.266.840 

Neelectrificată 

Simplă 6.059 6.059 31.356 189.986.004 

Dublă 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 întreţinerea infrastructurii reţelei primare 

Activităţile de întreţinere infrastructurii feroviare efectuate de CFR SA se vor concentra cu prioritate pe reţeaua 
primară care conține liniile de cale ferată interoperabilă, definite conform OUG 12/1998 și așa cum au fost 
stabilite prin HG 643/2011. Prin prisma consideraţiilor de mai sus, costurile anuale necesare pentru întreţinerea 
infrastructurii reţelei feroviare primare sunt cele definite în tabelul de mai jos. Aceaste costuri anuale pot fi 
considerate constante, eventuala ajustare fiind impusă doar de evoluţia generală a preţurilor. 

Costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare primare 

Linie Tip linie 
Lungime de 

exploatare [km] 

Lungime 
desfăşurată 

[km] 

Cost unitar 
[euro/km] 

Cost total 
[euro] 

Electrificată 

Simplă 1.652 1.652 46.800 77.313.600 

Dublă 2.378 4.756 79.560 189.193.680 

Auxiliare  3.878 39.780 154.266.840 

Neelectrificată 

Simplă 2.305 2.305 31.356 72.275.580 

Dublă 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 întreţinerea infrastructurii reţelei secundare  

Rețeaua secundară este cea constituită din liniile neinteroperabile, definite conform OUG 12/1998 și așa cum au 
fost stabilite prin HG 643/2011. În cazul în care administrarea reţelei feroviare secundare ar fi asigurată de CFR 
SA, costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii în conformitate cu normativele în vigoare sunt 
prezentate în tabelul următor.  

Costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare secundare 

Linie Tip linie 
Lungime de 
exploatare 

[km] 

Lungime 
desfăşurată 

[km] 

Cost unitar 
[euro/km] 

Cost total 
[euro] 

Electrificată 

Simplă 0 0 46.800 0 

Dublă 0 0 79.560 0 

Auxiliare   0 39.780 0 

Neelectrificată 

Simplă 3.754 3.754 31.356 117.710.424 

Dublă 0 0 53.305 0 

Auxiliare  863 26.652 23.001.194 

TOTAL 3.754 4.617  140.711.618 
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Închirierea unor secţii de circulaţie aparţinând reţelei secundare transferă, conform legislaţiei în vigoare, 
responsabilitatea întreţinerii infrastructurii aferente către gestionarii de infrastructură. Ca urmare, diminuarea 
lungimii reţelei secundare care rămâne în administrarea CFR SA conduce la diminuarea corespunzătoare a 
costurilor necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare secundare administrate de CFR SA.  

Având în vedere mecanismul legal de alocare a fondurilor pentru activităţile de întreţinere a infrastructurii 
feroviare, se poate considera că închirierea secţiilor neinteroperabile poate genera o economie în ceea ce priveşte 
fondurile publice destinate întreţinerii infrastructurii feroviare.  

Definirea şi implementarea unor standarde diferenţiate de performanţă şi întreţinere, aplicabile reţelei feroviare 
secundare are ca obiectiv limitarea semnificativă a costurilor necesare pentru mentenanţa infrastructurii 
feroviare aferente acestei reţele. 

În ceea ce priveşte întreţinerea infrastructurii feroviare, se estimează că sunt posibile următoarele cote de 
reducere a costurilor unitare pe reţeaua secundară: 

− 50% pentru întreţinerea liniilor curente şi directe; 

− 70% pentru întreţinerea liniilor auxiliare (ex: linii abătute, linii de tragere, racordări etc). 

În tabelul următor sunt determinate costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare 
secundare în aceste ipoteze de calcul.  

Costurile necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare secundare în situaţia implementării unor 
standarde diferenţiate de performanţă şi întreţinere  

Tip linie 
Lungime de 
exploatare 

[km] 

Lungime 
desfăşurată 

[km] 

Cost unitar 
actual 

[euro/km] 

Reducere 
costuri 

[%] 

Cost unitar 
redus 

[euro/km] 

Cost total  
redus 
[euro] 

Electrică 

Simplă 0 0 46.800,00   0 

Dublă 0 0 79.560,00   0 

Auxiliare   0 39.780,00   0 

Diesel 

Simplă 3 754 3.754 31.356,00 50% 15.678,00 58.855.212,00 

Dublă 0 0 53.305,20     0 

Auxiliare   863 26.652,60 70% 18.656,82 16.100.835,66 

TOTAL 3.754 4.617     74.956.047,66 

Calculele prezentate în acest tabel arată că implementarea unor standarde diferenţiate de performanţă şi 
întreţinere pentru reţeaua feroviară secundară poate genera o diminuare cu cca 75 milioane de euro (aprox. 375 
mil. lei) a costurilor privind întreţinerea  întregii reţele feroviare secundare. 

Se poate observa că implementarea unor standarde diferenţiate de performanţă şi întreţinere, aplicabile reţelei 
feroviare secundare, generează economii mai mari decât cele obţinute prin închirierea unor secţii 
neinteroperabile, inclusiv în condiţiile în care această reţea ar fi menţinută integral în administrarea CFR SA. Mai 
mult decât atât, s-ar asigura inclusiv acoperirea unei componente importante a costurilor de întreţinere a reţelei 
feroviare secundare din încasările de TUI de la operatorii serviciilor publice de transport feroviar de călători pe 
această reţea1.  

5. Alocările necesare pentru întreţinerea infrastructurii feroviare 

Metodologia de determinare a alocărilor necesare pentru întreţinerea infrastructurii feroviare 

OUG nr. 12/1998 prevede la art. 22 alin. (1) faptul că: 

”(1)Întreţinerea şi asigurarea funcţionării infrastructurii feroviare publice se realizează de către Compania 
Naţională de Căi Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii şi, în completare, în limita sumelor aprobate 
anual cu această destinaţie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.” 

De asemenea, OUG 12/1998 prin art. 22 alin. (5) prevede în mod explicit un mecanism de asigurare a costurilor 
necesare întreținerii și asigurării funcționării infrastructurii feroviare publice, după cum urmează: 

 

1 În prezent, CFR SA nu încasează TUI pe secţiile închiriate 
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„(5) Pentru aplicarea prevederilor alin. (1), Ministerul Transporturilor, Infrastructurii şi Comunicaţiilor alocă 
anual companiei naţionale care administrează infrastructura feroviară fonduri de la bugetul de stat care 
reprezintă diferenţa dintre costurile totale pentru întreţinerea şi asigurarea funcţionării infrastructurii 
feroviare publice şi veniturile proprii ale companiei.” 

Aplicarea mecanismului legal de finanțare a administratorului de infrastructură stabilit prin OUG 12/1998 conduce 
la următoarea formulă de determinare a alocărilor necesare pentru infrastructura feroviară: 

 AIF = CF
N + CIC

N − VCFR
P       (1) 

unde 
 AIF - alocări necesare pentru funcţionarea companiei 
 CF

N - costuri necesare asigurării funcţionării infrastructurii feroviare publice.  
Determinarea costurilor necesare pentru asigurarea funcţionării infrastructurii feroviare 
publice (CF

N) s-a calculat aplicând diferența dintre media cheltuielilor totale aferente anilor 
2021 – 2025 și cea corespunzătoare întreținerii infrastructurii feroviare în aceeași perioadă, 
ajustată la valoarea indicelui de inflație 

 CIC
N - costuri necesare pentru întreţinerea infrastructurii, determinate conform punctului 2 de mai 

sus 
 VCFR

P - venituri proprii ale companiei  
 

Determinarea alocației necesare pentru asigurarea funcţionării infrastructurii feroviare publice 

În acest scop, s-a realizat o analiză a datelor financiare ale CFR SA din ultimii 5 ani (2021-2025), în vederea aplicării 
formulei (1) din paragraful anterior.  

Analiza pentru determinarea alocației necesare pentru întreţinerea infrastructurii reţelei feroviare administrate 
de CFR SA şi modul de aplicare a formulei (1) sunt prezentate în tabelul următor. 

             mii lei 

INDICATORI rd 

REALIZAT  
Medie 
anuală  2021 2022 2023 2024 2025 

I. VENITURI TOTALE                             din care: 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          din care: 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.1.VENITURI OPERATIONALE           din care: 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 5 825.513,60 863.266,89 945.286,30 994.566,04 949.793,70 915.685,31 

               1.1. Venituri TUI CFR Calatori 6 439.819,60 451.150,53 497.253,92 60.264,00 510.405,17 391.778,64 

               1.2. Venituri TUI CFR Marfa 7 62.307,38 63.773,48 65.166,98 536.784,73 48.570,52 155.320,62 

               1.3. Venituri TUI alti operatori 8 323.386,62 348.342,88 382.865,40 397.517,31 390.818,01 368.586,04 

       2. Venituri din servicii non TUI 9 80.046,11 77.946,38 80.978,54 79.115,27 96.848,03 82.986,87 

       3. Venituri din chirii  10 74.068,07 81.124,13 94.395,20 100.777,49 108.906,21 91.854,22 

       4. Alte venituri de exploatare 11 134.412,76 58.215,36 109.309,66 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 

A.1.2.Venituri din alocatii bugetare si alte 
subventii  

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 45.199,62 45.017,10 

1.2 Pentru intretinerea infrastructurii 
feroviare publice 

16 1.380.433,79 1.881.950,30 1.970.116,01 3.185.811,04 3.092.867,33 2.302.235,69 

1.3 Pentru obiective din programul de 
pregătire a teritoriului 

17 1.082,16 900,08 915,82 0,00 794,68 738,55 

1.4 Pentru intocmire documentatii 
cadastrale 

18 1.490,36 1.519,02 827,79 1.937,95 1.553,00 1.465,62 
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INDICATORI rd 

REALIZAT  
Medie 
anuală  2021 2022 2023 2024 2025 

1.5  Pentru finantarea lucrarilor de 
eliminare a restrictiilor de viteza pentru 
restabilirea parametrilor tehnici ai 
suprastructurii caii, aferente proiectelor de 
tip ,,QUICK WINS ''  și Venituri din alocatii 
pentru finantarea lucrarilor de inlocuire la 
rand a elementelor componente ale 
suprastructurii caii -reinnoire Bucuresti-
Pitesti  

19 -  -  407.320,63 1.033.994,43 962.736,57 801.350,54 

    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 

    2. Venituri din  amenzi si penalitati 
incasate 

23 41.599,15 47.233,18 21.688,22 15.961,51 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 

II. 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 
(Buget de stat) 

33a 9,89 3.016,21 25,08 6.969,52 19.216,87   

      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 
(Buget de stat) 

34a 25.034,97 70.980,51 32.269,30 64.903,60 74.251,87   

   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    
(5%+tichete de masa) 

38 78.961,47 145.869,83 192.432,07 173.527,52 151.711,90 148.500,56 

   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.  Întretinere 44 53.587,64 224.608,58 136.211,99 379.021,69 316.735,86 222.033,15 

3.1.2.3. Rep. obiective din 
programul de pregătire a  teritoriului 

45 909,38 756,37 769,60 0,00 656,76 618,42 
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INDICATORI rd 

REALIZAT  
Medie 
anuală  2021 2022 2023 2024 2025 

3.1.2.4. Din sume alocate pentru 
finantarea lucrarilor de eliminare a 
restrictiilor de viteza pentru restabilirea 
parametrilor  tehnici ai suprastructurii căii, 
aferente  proiectelor de tip ,,QUICK WINS '' si  
pentru finantarea lucrarilor de inlocuire la 
rând a elementelor componente ale 
suprastructurii căii - reînnoire Bucuresti-
Pitesti  

46 -  -  344.626,92 868.209,30 808.825,49 673.887,24 

       3.2. Cheltuieli cu servicii prestate de 
filiale 

47 144.669,44 45.298,32 17.492,78 24.262,01 27.273,04 51.799,12 

       3.3 Cheltuieli cu impozite si taxe, din 
care: 

48 49.131,88 100.834,26 125.669,13 320.845,23 303.180,82 179.932,26 

              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 intreținere (rd.30+rd.33a+ 
rd.34a+rd.35/2+rd.41+rd.44+rd.45+ 
rd.46+rd.47) 

57 1.192.192,17 1.556.974,64 2.112.795,21 3.276.577,85 3.181.583,45  

Cheltuieli efective intreținere actualizate cu 
rata inflației 

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 
cu rata inflației  

60 2.547.287,47 3.632.717,13 3.729.127,79 5.207.057,18 3.586.966,80 3.740.631,27 

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 inflației  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 întreţinere                    mii lei 63 3.550.110,80 

mii euro 64 704.177,49 

Curs mediu euro 2025 65 5,04 

Necesar finanțare întreţinere (rd.60+rd.63-
rd.62)                                                         mii lei 

66 5.094.093,56 

mii euro 67 1.010.432,69 

Notă:  
* pentru determinarea cheltuielilor de funcționare a companiei nu au fost luate în considerare ”Cheltuieli cu active trecere în patrimoniul 
public” 
** pentru determinarea veniturilor proprii nu au fost luate în considerare ”Venituri din trecere în patrimoniul public” 

Se observă că valoarea necesarului de finanțare diferă de la un an la altul, iar media anuală aferentă perioadei 
analizate este de 5.094.094 mii lei, ceea ce corespunde unei sume de 1.010.433 mii euro, valori exprimate fără 
TVA 

În perioada 2021-2025 gradul de acoperire a necesarului de finanțare a întreţinerii infrastructurii feroviare a 
fost de 45,19%, ceea ce evidenţiază o subfinanţare severă a acestei categorii de activităţi a administratorului 
infrastructurii feroviare 

Analiza prezentată mai sus are drept scop determinarea proiecţiilor financiare privind necesarul de fonduri 
publice care trebuie alocate în perioada următoare (5 ani) pentru întreţinerea infrastructurii feroviare pe baza 
mediei anuale prezentate pe rândul 66 din tabelul de mai sus. 
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Având în vedere mediul volatil al evoluțiilor economice sunt previzibile în perioada următoare unele evoluţii de 
natură să genereze creşteri generale ale prețurilor industriale necesare pentru întreţinerea infrastructurii 
feroviare, ceea ce conduce la luarea în considerare a unei ajustări suplimentare anuale cu 5% a necesarului de 
finanțare pentru întreținerea infrastructurii feroviare, după cum urmează: 

 

Destinație fonduri 
Necesar de finanțare estimate (TVA inclus) 

An Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V 

Întreținerea 
infrastructurii feroviare 

mil. euro 1.222,99 1.284,14 1.348,34 1.415,76 1.486,59 

mil. lei * 6.163,85 6.472,05 6.795, 65 7.135,43 7.492,20 

* S-a luat în considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro 
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ANEXA 3.3: ACȚIUNE STRATEGICA A.1.4: CRESTEREA VITEZEI PROIECTATE A INFRASTRUCTURII 

FEROVIARE  

Creşterea semnificativă a vitezelor maxime permise ale liniilor poate constitui un element decisiv pentru creşterea 
competitivităţii şi atractivităţii transportului feroviar şi pentru recâştigarea unei cote de piaţă semnificative.  

Pe lângă aducerea liniilor la parametrii proiectați inițial, una dintre acţiunile cu cel mai mare potenţial de a 
conduce la creşterea vitezelor comerciale efective este creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare. 
Trebuie însă luate în consideraţie şi alte tipuri de acţiuni asupra infrastructurii feroviare cu impact relevant asupra 
creşterii vitezei comerciale efective a trenurilor, precum: 

- Dublarea liniilor curente, în cazul tronsoanelor de reţea dotate cu cale simplă. În trecut, dublarea liniilor 
curente a fost luată în consideraţie exclusiv ca măsură pentru creşterea capacităţii de circulaţie a secţiilor de 
circulaţie. Această abordare trebuie schimbată, din raţiuni de creştere a competitivităţii transportului feroviar. 
Chiar dacă mărirea capacităţilor de transport ale reţelei nu constituie o necesitate într-un viitor previzibil, 
creşterea vitezelor efective de circulaţie a trenurilor constituie un motiv perfect întemeiat pentru a justifica 
soluţia dublării unor linii curente. O astfel de abordare poate genera creşteri substanţiale ale vitezelor 
comerciale efective, inclusiv în absenţa unei creşteri a vitezei proiectate a liniei. 

- Reducerea intervalelor de succesiune dintre trenuri, ca urmare a utilizării unor sisteme de semnalizare 
feroviară care generează efecte de acest tip. Cel mai relevant exemplu în acest sens îl constituie introducerea 
blocului de linie automat, care înlocuieşte circulaţia pe bază de cale liberă (caracterizată prin intervale mari de 
succesiune, de ordinul zecilor de minute) cu circulaţia la intervale minime de siguranţă (caracterizată prin 
intervale de succesiune de ordinul a 6...10 minute). Un alt exemplu este cel al utilizării unor sisteme de 
centralizare a staţiilor care permit efectuarea de parcursuri de circulaţie simultane în incinta unei staţii (ex: 
CED sau CE), în locul unor sisteme de semnalizare care nu permit astfel de simultaneităţi. 

În anexa 4 este propusă o modalitate de prioritizare a relaţiilor de transport relevante de pe reţeaua feroviară 
română în vederea reînnoirii infrastructurii feroviare (care vizează aducerea infrastructurii la parametrii proiectaţi 
iniţial). În principiu, această prioritizare ar putea fi utilizată inclusiv pentru acţiuni care vizează creşterea vitezei 
proiectate a infrastructurii feroviare. Totuşi, având în vedere că acest tip de intervenţie implică costuri mult mai 
substanţiale, este necesar să existe garanţia că investiţiile de acest tip generează maximul de beneficii din punct 
de vedere al creşterii competitivităţii transportului feroviar şi al atragerii de noi clienţi.  

Este necesară o focalizare mai atentă asupra pieţei interne a transporturilor, care trebuie considerată ţinta 
principală a oricărei strategii de redresare a transportului feroviar român. Transportul feroviar de călători 
reprezintă în prezent aproximativ 75% din totalul transporturilor feroviare, ceea ce conduce la necesitatea de a 
considera transportul de călători o direcţie importantă de acţiune în ceea ce priveşte creşterea competitivităţii 
transportului feroviar. 

Prin HG 1312/2021 sunt fundamentate și prezentate sintetic criteriile de evaluare avute în vedere pentru 
prioritizarea multicriteriala a proiectelor de investiții pentru infrastructură feroviară, care contribuie la creşterea 
vitezei proiectate a infrastructurii feroviare, pentru rețeaua primară. Prioritizarea proiectelor reprezintă un pas 
foarte important în definirea programului de investiții, dată fiind situația în care investițiile identificate ca fiind 
necesare depășesc semnificativ bugetul disponibil. Aceasta implică necesitatea ierarhizării proiectelor potrivit 
unui set de criterii de evaluare predefinite, care să asigure un proces de prioritizare corect și neutru, elaborat pe 
baze independente și științifice. Adăugarea limitărilor de finanțare la lista de proiecte ierarhizate va avea ca 
rezultat obținerea strategiei de implementare.  

Metodologia analizei multicriteriale pentru proiectele rețelei primare are în vedere următoarele criterii: 

1.     Eficiență economică – 35% 
2.     Reducerea emisiilor de carbon – 20% 
3.     Conectivitate strategică – 25% 
4.     Utilizarea duală a infrastructurii – 15%; 
5.     Maturitatea pregătirii proiectului – 5% 

Aplicând această metodologie a rezultat următoarea listă a proiectelor feroviare prioritizate și ierarhizate, 
localizate pe rețeaua primară: 
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Nr. 
Crt. 

Proiect Tip Intervenție 
Lungime 

(km) 
Punctaj 

1 București - Craiova modernizare 209,0 95,00 

2 Ploiești Triaj - Focșani modernizare 143,0 92,44 

3 Predeal - Brașov modernizare 27,0 81,13 

4 Teiuș - Cp. Turzii modernizare 51,0 71,29 

5 Ilva Mică - Apahida modernizare 119,0 71,03 

6 Port Constanța - Palas modernizare + dublare linie 180,0 69,53 

7 Giurgiu Frontieră - București modernizare + electrificare 99,0 66,28 

8 Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebeș modernizare + dublare parțial 234,0 65,31 

9 Complex feroviar București modernizare + electrificare + dublare 600,0 64,53 

10 Cp. Turzii - Cluj Napoca modernizare 51,0 64,31 

11 Focșani - Roman modernizare 147,0 60,18 

12 Pașcani - Iași - Ungheni modernizare + electrificare parțial 97,0 57,34 

13 Buzău - Făurei reînnoire 40,0 56,32 

14 Craiova - Calafat modernizare + electrificare 107,8 56,21 

15 Pașcani - Suceava - Dărmănești modernizare 71,0 52,85 

16 Timișoara - Stamora Moravița Fr. modernizare + electrificare 56,0 51,21 

17 Roman – Pașcani modernizare 41,0 49,78 

18 Suceava - Ilva Mică modernizare 191,0 44,78 

19 Făurei – Fetești reînnoire 89,0 41,16 

20 Dărmănești - Vicșani Fr. modernizare + electrificare 34,0 35,08 

 Total  2.586,8  

Prin scenariul de referință al Programului Investițional au fost identificate proiectele a căror implementare a fost 
deja stabilită fie prin semnarea unui contract de execuție (sau proiectare și execuție), fie a celor pentru care 
lucrările sunt în curs. Se presupune că proiectele din acest scenariu au intrat într-o fază superioară de evoluție din 
care anularea sau amânarea implementării acestora nu reprezintă o alternativă sustenabilă din punct de vedere 
economic, nefiind necesară prioritizarea acestora. 

(M – Modernizare, E – Electrificare, D - dublare, R - Reînnoire) 

Nr. 
Crt. 

Proiecte din scenariul de referință 
Tip 

Intervenție 
Lungime 

(km) 

Cost estimat 
(mil.EUR fără 

TVA) 

Cost estimat 
(mil.EUR cu 

TVA ) 

1 Constanța - București M 0,0 64,8 77,1 

2 Brașov - Sighișoara 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 Frontieră M+E 160,0 1.493,4 1.777,1 

5 Caransebeș - Timișoara - Arad M+D 155,0 1.499,9 1.784,9 
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Nr. 
Crt. 

Proiecte din scenariul de referință 
Tip 

Intervenție 
Lungime 

(km) 

Cost estimat 
(mil.EUR fără 

TVA) 

Cost estimat 
(mil.EUR cu 

TVA ) 

6 Videle - Giurgiu R+E 67,0 113,0 134,5 

7 Constanța - Mangalia R+E+D parțial 43,0 123,0 146,4 

 Total  678,8 6.717,1 7.993,3 

 

Având în vedere că scopul final al acestei acţiuni vizează creşterea vitezei comerciale efective a trenurilor, în 
paralel cu creşterea vitezei proiectate a infrastructurii trebuie avute în vedere şi alte soluţii complementare care 
conduc la realizarea acestui deziderat.  

În principiu, creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare este avută în vedere ca obiectiv pentru 
proiectele de reînnoire şi modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene şi reţelei TEN-T 
Centrale. În conformitate cu acordurile europene la care a aderat şi România, respectiv AGC2 şi AGTC.3, se are în 
vedere creşterea vitezei proiectate a infrastructurii până la 160 km/h pentru trenurile de călători şi 120 km/h 
pentru trenurile de marfă, cu posibilităţi de migrare ulterioară către viteze superioare, de până la 200 km/h 
pentru trenurile de călători. În scopul migrării ulterioare către viteze de până la 200 km/h, în conformitate cu 
prevederile AGC şi AGTC, în cadrul proiectelor de reînnoire şi 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 finalizării proiectelor de reînnoire şi modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor feroviare 
europene şi reţelei TEN-T Centrale, se va pune în mod necesar problema migrării către viteze de 180-200 km/h 
pentru circulaţia trenurilor de călători. O astfel de migrare va impune necesitatea soluţionării unei game destul de 
largi de probleme de ordin tehnic şi economic, precum: 

• Refacerea geometriei liniilor pentru a permite circulaţia cu viteze de peste 160 km/h. În principal este vorba 
despre refacerea supraînălţării curbelor, pentru a permite circulaţia în siguranţă cu viteze mari.  
Trebuie însă semnalat că, în condiţiile în care se măreşte excesiv ecartul între vitezele de circulaţie a trenurilor 
de călători şi cele ale trenurilor de marfă, apar cerinţe potenţial contradictorii cu privire la supraînălţarea 
curbelor, în sensul că supraînălţarea necesară pentru circulaţia cu viteze mari a trenurilor de călători poate fi 
periculoasă pentru circulaţia unor trenuri de marfă lente. În principiu există mai multe variante de abordare 
pentru soluţionarea unei astfel de probleme: 

- identificarea unui nivel maxim de viteză permisă pentru trenurile de călători, astfel încât supraînălţarea 
necesară să asigure inclusiv circulaţia în siguranţă a unor trenuri lente; 

- specializarea liniilor pentru circulaţia trenurilor de călători cu viteze ridicate, respectiv pentru circulaţia 
trenurilor de marfă; în principiu, o astfel de abordare necesită însă investiţii substanţiale pentru 
construirea unor linii noi; 

Oricare dintre soluţiile menţionate necesită eforturi investiţionale, în unele cazuri semnificative, şi generează 
beneficii diferenţiate în raport de tipul soluţiei selectate. Ca urmare selecţia unei soluţii sau a unui mix de 
soluţii trebuie fundamentată pe baza unei analize atente cost-beneficiu. 

• Adaptarea instalaţiilor de semnalizare feroviară pentru a permite circulaţia cu viteze de peste 160 km/h. În 
principal este vorba despre soluţionarea problemelor generate de prelungirea spaţiilor de frânare necesare 
trenurilor care circulă cu viteze mari. De exemplu, în cazul semnalizării în linie curentă pot fi luate în consideraţie 
soluţii precum: 

- creşterea distanţei între semnalele de circulaţie consecutive (creşterea lungimii sectoarelor de bloc de linie), 
în condiţiile menţinerii principiului privind menţinerea unei distanţe minime de 2 sectoare de bloc libere 
între trenurile consecutive pentru circulaţia în siguranţă cu viteza stabilită (indiferent de viteză); 

 

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

3 AGTC - Accord Européen sur les Grandes Lignes de Transport International Combiné et les Installations Connexes - Acordul 
european pentru magistralele de transport combinat şi instalaţiile conexe 
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- menţinerea sectoarelor de bloc de linie actuale şi implementarea principiului privind menţinerea unei 
distanţe minime de 3 sectoare de bloc libere între trenurile consecutive pentru circulaţia în siguranţă cu 
viteza mare; aceasta înseamnă introducerea unei noi indicaţii a semnalelor de circulaţie din linie curentă, 
pentru semnalizarea trenurilor care circulă cu viteze mari; 

- menţinerea instalaţiilor actuale de semnalizare şi impunerea unor condiţii mai stricte privind 
caracteristicile de frânare ale materialului rulant care poate circula cu viteze mari; aceasta înseamnă că 
vor fi admise pentru circulaţia cu viteze mari doar trenurile cu caracteristici superioare în ceea ce priveşte 
frânarea. 

Oricare dintre soluţiile menţionate necesită eforturi investiţionale, în unele cazuri semnificative, şi generează 
beneficii diferenţiate în raport de tipul soluţiei selectate. Ca urmare selecţia unei soluţii sau a unui mix de 
soluţii trebuie fundamentată pe baza unei analize atente cost-beneficiu. 

• Achiziţia materialului rulant adecvat pentru circulaţia cu viteze mari. Consideraţiile prezentate anterior arată 
că problematica selectării materialului rulant adecvat este mai complexă decât existenţa parametrilor 
minimali privind tracţiunea şi rularea, care să permită circulaţia cu viteze de până la 200 km/h. În raport de 
concluziile analizelor cost-beneficiu de tipul celor menţionate anterior, se pune problema de defini opţiuni 
precum: 

- utilizarea materialului rulant cu cutie înclinabilă (soluţii tip Pendolino), care ar permite circulaţia cu viteze 
mari pe relaţiile cu traseu sinuos fără modicarea infrastructurii existente (cu referire la infrastructura deja 
reînnoită); 

- utilizarea materialului rulant cu performanţe superioaare privind frânarea, care ar permite circulaţia cu 
viteze mari fără modificări majore ale instalaţiilor de semnalizare feroviară, atât în staţii cât şi în linie 
curentă. 

Acest tip de decizii excede competenţa administratorului infrastructurii feroviare, dar influenţează direct 
necesităţile de finanţare ale acestuia în vederea migrării către circulaţia cu viteze de până la 200 km/h. 

• Elaborarea reglementărilor operaţionale specifice pentru circulaţia cu viteze mari. Trebuie menţionat că 
reglementările actuale vizează exclusiv circulaţia cu viteze de până la 160 km/h. Pentru circulaţia cu vteze de 
până la 200 km/h este necesară reconsiderea tuturor procedurilor de siguranţă existente şi, eventual, 
identificarea necesităţii definirii unor noi proceduri de siguranţă specifice circulaţiei cu viteze mari. 

Consideraţiile prezentate anterior conduc către următoarele concluzii: 

1. Migrarea către circulaţia cu viteze de până la 200 km/h prezintă un potenţial important atât pe linia creşterii 
competitivităţii transportului feroviar pe piaţa internă (obiectivul strategic nr. 1), cât şi pe linia integrării în 
spaţiul feroviar unic european (obiectivul strategic nr. 2) 

2. Migrarea către circulaţia cu viteze de până la 200 km/h constituie o problemă complexă, care poate fi 
abordată doar ulterior finalizării proiectelor de reînnoire şi modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor 
europene şi reţelei TEN-T Centrale pentru circulaţia cu viteze de 160 km/h. 

Este necesar să fie definită, pe baza unor studii tehnico-economice complexe şi atent fundamentate, o strategie 
comună a sistemului feroviar român cu privire la migrarea către circulaţia cu viteze de până la 200 km/h. 
Elaborarea unei astfel de strategii excede competenţa administratorului infrastructurii feroviare. Ca urmare este 
necesară implicarea tuturor actorilor feroviari interesaţi (administratorul infrastructurii, operatori de transport 
feroviar, AFER) pentru elaborarea unei astfel de strategii, sub coordonarea Ministerului Transporturilor. 

Măsuri prioritare pentru următorii 5 ani 

În următorii 5 ani, din motive de sustenabilitate financiară, această acţiune se va focaliza pe reînnoirea şi modernizarea 
infrastructurii feroviare pentru proiectele descrise în cuprinsul obiectivelor strategice specifice B.1 și B.2  

Fondurile necesare estimate  

Având în vedere că lucrările de reînnoire şi modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor europene şi reţelei 
TEN-T urmează a se finanţa în principal din fonduri europene, estimarea costurilor este prezentată în cadrul 
Anexelor 11 și 12. 
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ANEXA 4: OBIECTIV STRATEGIC SPECIFIC A.2: CREȘTEREA EFICIENȚEI OPERĂRII FEROVIARE. 

CREŞTEREA PUNCTUALITĂŢII TRENURILOR 

 

A.2 Creșterea eficienței operării feroviare. Creşterea punctualităţii trenurilor 

Acțiune strategică A.2.1 
Creşterea eficienţei managementului operativ și a planificării circulaţiei 
trenurilor 

Acțiune strategică A.2.2 Creşterea eficienţei managementului tactic al circulaţiei trenurilor 

Acțiune strategică A.2.3 Planificarea strategică a infrastructurii şi a serviciilor feroviare 

Acțiune strategică A.2.4 
Creşterea eficienţei procedurilor de siguranţă pentru comunicarea cu 
trenurile în mişcare  

 

Anexa 4.1: ACȚIUNE STRATEGICA A.2.1. CRESTEREA EFICIENTEI MANAGEMENTULUI OPERATIV 

ȘI 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 creştere cu peste 20% a vitezei comerciale efective a trenurilor de călători, inclusiv în condiţiile actuale 
ale infrastructurii feroviare. 

- Reabilitarea infrastructurii feroviare prin reînnoire şi reparaţii curente, coroborată cu modernizarea 
managementului traficului feroviar prin implementarea conceptului CNMT, ar putea genera o creştere cu 
peste 50% a vitezei comerciale efective a trenurilor de călători. 

- Având în vedere termenul îndelungat de finalizare a programului de reabilitare a infrastructurii feroviare 
prin reînnoire şi reparaţii curente (a se vedea anexele 2 și 3), modernizarea managementului traficului 
feroviar prin implementarea conceptului CNMT trebuie considerată o oportunitate pe termen scurt şi 
mediu de creştere semnificativă a performanţelor circulaţiei trenurilor şi, implicit, de creştere a 
competitivităţii transportului feroviar pe piaţa internă a transporturilor. 

- Implementarea conceptului CNMT se poate finaliza în termen relativ scurt, de cca 7 ani, cu costuri mult 
mai mici decât cele necesare pentru reabilitarea infrastructurii feroviare. Costul unitar estimat per 
kilometru de linie al implementării conceptului CNMT reprezintă cel mult 8% din costul unitar al reînnoirii 
liniilor curente şi directe. Cu toate acestea, având în vedere că reabilitarea infrastructurii feroviare prin 
reînnoire şi reparaţii curente are impact maxim asupra performanţelor circulaţiei trenurilor, aceasta 
trebuie considerată principala prioritate din perspectiva dezvoltării infrastructurii feroviare. 

- Implementarea conceptului CNMT poate aduce beneficii substanţiale atât administratorului infrastructurii 
feroviare cât şi operatorilor de transport feroviar. Cuantificarea principalelor beneficii ale 
administratorului infrastructurii relevă că investiţia pentru implementarea conceptului CNMT poate fi 
amortizată în cel mult 10 ani.  

- Este recomandabilă validarea în cadrul unui sistem pilot a soluţiilor tehnice şi manageriale propuse de 
conceptul CNMT. Realizarea sistemului pilot va permite, în termen de cca 3 ani, validarea funcţională a 
soluţiilor tehnice, validarea beneficiilor soluţiilor propuse cu privire la creşterea performanţelor circulaţiei 
trenurilor, precum şi validarea proceselor de business şi a metodelor de lucru bazate pe soluţiile tehnice 
propuse în cadrul noului concept, 

și având ca reper analiza referitoare la CNMT din HG 985/2020, a fost adoptată în anul 2021 Strategia CNCF ”CFR” 
SA privind amplasarea și aria de exercitare a funcției de conducere a circulației prin Centrele de Management al 
Traficului (CMT). 
Conform acestei strategii, CNMT va avea rolul de a conduce, respectiv de a coordona circulația trenurilor pe 
magistralele modernizate TEN-T Central.  
Conducerea circulației se va realiza prin intermediul Instalațiilor de Management al Traficului (IMTF) și 
comunicarea operativă prin intermediul GSM-R dintre dispecerii de la CNMT (pe de o parte) și IDM și mecanicii de 
locomotivă (pe de altă parte). 
Coordonarea se va realiza pe secțiunile unde conducerea circulației se efectuează de la CMT zonale, și se bazează 
pe monitorizarea în timp real a traficului și interogarea aplicației specifice, prin intermediul rolului de observator 
din IMTF și comunicarea operativă prin intermediul GSM-R dintre dispecerii de la CNMT și operatorii RC de la CMT 
zonale. 
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De asemenea, rețeaua feroviară națională va fi conectată cu rețelele feroviare vecine, atât prin infrastructura 
feroviară și sisteme de siguranță a circulației, cât și prin sisteme informatice care să asigure interoperabilitatea 
sistemelor feroviare (inclusiv prin aplicarea standardelor de interoperabilitate) și schimbul de informații necesare 
proceselor de alocare a capacității de infrastructură și de management al traficului. În acest sens trebuie stabilite, 
prin acord reciproc: formatul, structura și conținutul mesajelor care sunt necesare asigurării compatibilității în 
cadrul schimbului informațional dintre sistemele de control trafic învecinate. 
Strategia se bazează pe conceptul realizării unui Centru Național de Management al Traficului (CNMT) și a mai 
multor Centre zonale de Management al Traficului (CMT). 
Anterior realizării Centrului National de Management al Traficului, la nivelul rețelei feroviare naționale sunt în 
desfășurare/pregătire lucrări de introducere a secvenței de management al traficului, după cum urmează: 

- CMT Arad – sunt in curs de realizare lucrările pentru includerea în softul de management al traficului a 
secțiunilor cuprinse între Frontiera cu Ungaria și stația Săvârșin. 

- CMT Simeria – sunt în curs de finalizare lucrările pentru includerea în softul de management al traficului a 
secțiunilor cuprinse între stația Săvârșin și stația Sighișoara.  

- CMT Brașov – sunt în curs de realizare lucrările pentru includerea în softul de management al traficului a 
secțiunilor cuprinse între stația Brașov și stația Sighișoara.  

Proiectele aflate în pregătire și în derulare (în diferite faze de întocmire a studiilor de fezabilitate sau de licitare a 
lucrărilor de execuție) sunt: 

- CMT Timișoara – pentru secțiunile Arad – Timișoara Nord – Caransebeș.  
- CMT Craiova – pentru secțiunile Caransebeș – Drobeta Tr. Severin – Craiova și Craiova – Calafat – 

Frontiera cu Bulgaria.  
- CMT Cluj – pentru secțiunea Cluj Napoca – Episcopia Bihor – Frontiera cu Ungaria. 

Pentru secțiile de circulație București – Jilava – Giurgiu Nord – Frontiera cu Bulgaria, Ploiești – Buzău – Focșani – 
Adjud – Bacău – Pașcani – Suceava – Dornești – Frontiera cu Ucraina, Pașcani – Iași – Frontiera cu Moldova, 
Suceava – Vatra Dornei – Ilva Mică – Dej – Apahida – Teiuș – Coșlariu, Apahida – Cluj, Brașov – Predeal, precum și 
pentru Complexul București și Complexul portuar Constanța sunt studii de fezabilitate în diferite etape, fără a fi 
stabilite amplasarea viitoarelor CMT.  
Centrul Național de Management al Traficului – CNMT care va fi amplasat în București, va conduce direct (prin 
instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 

- București Nord– Brazi – Ploiești Vest – Predeal (exclusiv) 
- București Nord (exclusiv) – Constanța; 
- București Nord (exclusiv) – Craiova (exclusiv); 
- București Nord (exclusiv) – Giurgiu Nord – Frontieră RO/BG; 
- Centura București (inclusiv Aeroport H Coandă); 
- Extindere pe viitor București – Chitila – Pitești – Slatina – Craiova (exclusiv); 
- Extindere pe viitor București – Urziceni - Făurei. 

CMT Craiova va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Craiova– Orșova; 
- Craiova (exclusiv) – Calafat – Frontieră RO/BG; 
- Orșova (exclusiv)– Caransebeș (exclusiv); 
- Extindere pe viitor pentru Filiași – Tg. Jiu – Simeria. 

CMT Timișoara va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Caransebeș – Timișoara Nord – Arad (exclusiv); 
- Extindere pe viitor pentru Timișoara – Stamora Moravița – Frontieră RO/RS. 

CMT Arad va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Frontieră HU/RO - Curtici – Săvârșin;  
- Extindere pe viitor pentru Arad – Ciumeghiu – Oradea. 

CMT Simeria va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Săvârșin (exclusiv) – Simeria – Sighișoara (exclusiv). 

CMT Cluj va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Coșlariu – Apahida; 
- Apahida – Cluj Napoca (exclusiv); 
- Cluj Napoca – Episcopia Bihor – Frontieră RO/HU; 
- Apahida – Dej  – Ilva Mică; 
- Extindere pe viitor pentru Episcopia Bihor – Satu Mare – Halmeu – Frontieră RO/UA; 
- Extindere pe viitor pentru Dej – Baia Mare - Satu Mare – Frontieră RO/HU. 
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CMT Brașov va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Sighișoara – Brașov - Predeal; 
--Extindere pe viitor pentru Brașov (exclusiv) – Siculeni – Deda – Beclean pe Someș. 

CMT Iași va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Adjud (exclusiv) – Roman - Pașcani - Suceava – Dornești – Vadu Siret - Frontieră RO-UA; 
- Suceava (exclusiv) – Ilva Mică; 
- Pașcani (exclusiv) – Iași – Nicolina – Ungheni Prut – Frontieră RO/MD; 
- Extindere pe viitor Nicolina – Vaslui – Tecuci – Mărășești. 

CMT Focșani va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- Ploiești Sud – Buzău – Adjud; 
- Extindere pe viitor Buzău – Făurei – Galați – Frontieră RO/MD; 
- Extindere pe viitor Făurei (exclusiv)– Țăndărei – Fetești. 

CMT Constanța va conduce direct (prin instalații de centralizare și instalații IMTF) următoarele secții: 
- complexul portuar Constanța (proiect reabilitare Portul Maritim Constanța): 
- Extindere pe viitor pentru  Constanta (exclusiv)- Mangalia și Dorobanțu - Capu Midia – Constanta.  

Pe restul secțiilor de circulație traficul feroviar va fi condus de la cele 8 Regulatoare de Circulație Regionale (RCR). 
Regulatoarele de Circulație actuale se vor îngloba treptat în RCR, cu excepția RC Arad și RC Deva (Simeria) unde s-
au implementat deja (sau sunt în fază avansată de implementare) CMT zonale.  
Prin extinderea GSM-R și ulterior a FRMCS (Future Railway Mobile Communication System), pe măsură ce 
tehnologia GSM-R va fi retrasă din producție, la nivelul întregii rețele feroviare se va îmbunătăți calitatea 
comunicării dintre operatorii RC de la RCR cu IDM și mecanicii trenurilor în circulație.  
Pentru reabilitarea infrastructurii feroviare, etapizarea studiilor de fezabilitate și a lucrărilor de implementare 
trebuie realizate astfel încât, în primă fază să se efectueze studiile de fezabilitate, respectiv lucrările pe tronsonul 
pe care se amplasează clădirea Centrului de Control Operațional – CCO. 
CCO se va proiecta astfel încât să poată asigura atât funcționalitățile de pe tronsonul pe care este amplasat cât și 
de pe celelalte tronsoane ale secției pe care traficul este gestionat de respectivul CMT. Integrarea în CMT a 
stațiilor de cf de pe tronsoanele care se reabilitează ulterior trebuie să fie în sarcina constructorului care 
contractează tronsoanele respective. 

Descrierea funcționalităților CNMT 
Centrul Național de Management al Traficului – CNMT reprezintă structura centrală de coordonare a traficului 
feroviar al rețelei feroviare a CFR SA. Scopul activității acestuia este: 

I. Monitorizarea și coordonarea traficului feroviar pe magistralele rețelei feroviare (principalele rute de 

circulație), care asigură circulația principalelor fluxuri de trafic feroviar de călători și de marfă; 

monitorizarea traficului se realizează prin ”oglinzi” ale instalațiilor de management al traficului IMTF de la 

Centrele de Management al Traficului – CMT – Craiova, Timișoara, Arad, Simeria, Cluj, Brașov, Iași, Focșani, 

Galați, Constanța. 

Coordonarea traficului feroviar, bazându-se pe informațiile obținute în timp real prin intermediul ”oglinzilor” 
IMTF, are ca scop asigurarea fluidității traficului, evitarea blocajelor generate de incidente sau fenomene meteo, 
găsirea soluțiilor optime pentru problemele întâmpinate în trafic (inclusiv identificarea rutelor alternative și 
propunerea acestora către OTF), colaborarea cu autoritățile statului, informarea purtătorului de cuvânt al 
companiei, introducerea informațiilor destinate OTF și publicului în aplicațiile informatice dedicate, etc.  
Astfel, dispecerii de la CNMT vor vizualiza direct locul producerii perturbării, zona afectată, trenurile afectate la 
momentul producerii perturbării precum și trenurile care urmează să fie afectate pe eșantioane de timp (una sau 
mai multe ore, în funcție de estimarea momentului de eliminare a cauzei care a produs perturbarea), modul de 
asigurare a mijloacelor de intervenție și posibilitatea deplasării acestora la locul unde s-a produs cauza 
perturbării, posibilitatea de asigurare a materialului rulant cu tracțiune Diesel (în cazurile în care este afectată 
doar linia de contact) și modul de deplasare a acestora spre zona afectată, rutele alternative disponibile și gradul 
de disponibilitate a capacității de circulație a infrastructurii feroviare respective, etc. În funcție de deciziile OTF 
dispecerii de la CNMT întocmesc trasele pe rutele alternative. 
CNMT asigură coordonarea traficului feroviar internațional la principalele frontiere de stat, la interfața Portului 
Maritim Constanța cu rețeaua CFR, precum și la principalele stații de cale ferată, cu volum mare de trafic de 
călători și/sau de marfă. 
CNMT asigură adaptarea programului anual de circulație la necesitățile curente ale OTF de călători și marfă – 
realizează programul zilnic de circulație și adaptările 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


APagina  

4 din 13 

 

La nivelul CNMT se organizează celule de criză ori de câte ori este necesar, utilizându-se capabilitățile tehnice, 

organizatorice și umane ale acestuia. Pe baza informațiilor primite în timp real și a capacităților de comunicație cu 

toți factorii implicați în sistemul feroviar se asigură viteza de reacție necesară în situații de criză, element esențial 

pentru identificarea și aplicarea măsurilor de eliminare a factorilor perturbatori și redresare a circulației trenurilor. 

CNMT asigură și conlucrarea cu administratorii de infrastructură vecini și cei de pe coridoarele europene de marfă 

RFC în cazul perturbărilor produse de-a lungul acestor coridoare sau în trafic internațional – CFR este membru al 

RFC 7 și 9. 

Pentru realizarea funcționalităților descrise mai sus CNMT utilizează aplicații informatice specifice, cum ar fi: 

a) ROUTES și PCS – pentru vizualizarea traselor din programul de circulație anual; 

b) IMComm – pentru coordonarea traficului feroviar internațional la principalele frontiere de stat, la 

interfața Portului Maritim Constanța cu rețeaua CFR, precum și la principalele stații de cale ferată, cu 

volum mare de trafic de călători și/sau de marfă; 

c) ATLAS-IM și ATLAS-RU – pentru realizarea programului zilnic de circulație și a adaptărilor operative 

ale acestuia; 

d) CRONOS și FOCUS – pentru monitorizarea circulației trenurilor pe restul secțiilor de circulație, 

necuprinse în ”oglinzile” IMTF; 

e) TIS - pentru monitorizarea circulației trenurilor internaționale pe restul rețelei feroviare europene; 

f) TCR – pentru introducerea informațiilor despre restricțiile temporare de circulație, precum și pentru 

vizualizarea celor de pe rețelele feroviare vecine; 

g) Trafic Alert – pentru introducerea informațiilor despre incidente, închideri accidentale ale circulației, 

fenomene meteo severe, restricții temporare de circulație programate și orice alte elemente care 

produc perturbarea traficului feroviar; 

h) ECMT – pentru introducerea datelor referitoare la modelul de capacitate, precum și pentru 

vizualizarea celor de pe rețelele feroviare vecine; 

II. Conducerea directă a circulației trenurilor, prin intermediul instalațiilor de management al traficului IMTF 

și al instalațiilor de centralizare electronică ICCT, pe următoarele secții de circulație, care fac parte din CMT 

București (care face parte integrantă din CNMT, fiind o componentă a acestuia): 

1. Predeal – București; 

2. București – Constanța; 

3. București – Craiova; 

4. București – Giurgiu Nord; 

5. București – Aeroport H. Coandă; 

6. În complexul feroviar București; 

Din punct de vedere al interacțiunii cu CNMT, CMT București se va afla în subordonare ierarhică, avantajul 
amplasării celor două entități în același spațiu fiind acela că va crește foarte mult viteza de reacție în situațiile în 
care dispecerii de la CNMT trebuie să fie informați despre situațiile de perturbări ale traficului feroviar și trebuie 
să ia decizii care să conducă la adoptarea soluțiilor de redresare a circulației trenurilor.  
De exemplu, cele mai frecvente situații de perturbare a traficului sunt cele în care trenurile de marfă sunt nevoite 
să aștepte primirea în Portul Constanța, și se formează rânduri de așteptare care se întind și pe Regionalele 
București, Craiova, Galați și Brașov. In acest tip de situații dispecerii de la actualul RCC – Regulatorul Central de 
Circulație – mai întâi solicită de la actualele RRC – Regulatoarele Regionale de Circulație – situația cu trenurile care 
așteaptă, stațiile unde se află și liniile libere disponibile din stații, după care încep un proces de coordonare cu 
fiecare dintre RCR implicate (și uneori discută direct și cu RC – Regulatoarele de Circulație, cel mai des cu RC 
Fetești). După aceea emit dispozițiile necesare deblocării circulației. 
Fondurile necesare pentru implementarea acestor centre de management al traficului sunt asigurate prin 
proiectele cu finanțare europeană incluse la obiectivele strategice specific B.1 și B.2.  



APagina  

5 din 13 

 

Anexa 4.2 : ACȚIUNE STRATEGICĂ A.2.2. CREŞTEREA EFICIENŢEI MANAGEMENTULUI TACTIC AL 

CIRCULAŢIEI TRENURILOR 

CFR SA trebuie să îndeplinească procedurile necesare pentru alocarea capacitaților de infrastructură într-o 
manieră echitabilă și nediscriminatorie în conformitate cu prevederile Legii 202/2016 privind integrarea 
sistemului feroviar din România în spațiul feroviar unic european, cu modificările și completările ulterioare, care 
stipulează că alocarea capacităților de infrastructură feroviară este una din cele două funcții esențiale ale 
administratorului de infrastructură1. 

Alocarea capacităților de infrastructură reprezintă repartizarea traselor conform cererilor  operatorilor de 
transport feroviar (OTF), pe baza Planului de mers al trenurilor care este realizat în prezent de către CFR SA, prin 
intermediul unei aplicații informatice denumită ROUTES.  

În acest moment CFR SA elaborează planul de mers de tren prin intermediul aplicației informatice ROUTES. 

Aplicația informatică ROUTES a fost dezvoltată în limbajul de programare DELPHI  în colaborare cu specialiștii în 
mers de tren din cadrul CFR SA, în perioada 2004-2014.  

Pentru ca procesul de alocare a capacităților de infrastructură pe rețeaua feroviară din România să se desfășoare 
corespunzător este necesar ca aplicația informatică ROUTES să fie înlocuită deoarece:  

- vechimea acesteia prezintă incompatibilitate cu noile sisteme de operare și în curând aplicația informatică 
va deveni inoperabilă; 

- nu se mai poate asigura mentenanța aplicaţiei. 
- asigurarea interoperabilității sistemului feroviar din România implică colaborarea cu administratorii de 

infrastructuri din alte state membre în cadrul organismelor sau asociațiilor administratorilor de 
infrastructuri din Europa, pentru a permite  alocarea eficientă a capacităților de infrastructură, condiție ce 
nu poate fi realizată cu ajutorul aplicației existente; 

- comunicarea între ROUTES și alte sisteme informatice se realizează manual.  
- nu sunt respectate specificațiile TAF/TAP TSI (Technical Specification for Interoperability relating to 

Telematics Applications for Freight/Passenger Services) - Specificațiile Tehnice de Introperatibilitate 
referitoare la Aplicațiile Telematice pentru Servicii de Călători/Marfă, prevăzute în Regulamentul de 
punere în aplicare (UE) 2026/253 al Comisiei din 6 februarie 2026 privind o specificație tehnică referitoare 
la subsistemul aplicații telematice al sistemului feroviar din Uniunea Europeană pentru interoperabilitatea 
schimbului de date în transportul feroviar (STI TEL) și de abrogare a Regulamentelor (UE) nr. 454/2011 
(STI TAP) și (UE) nr. 1305/2014 (STI TAF). 
TAF/TAP TSI  au ca scop definirea schimbului de date între Administratorii de Infrascructură - AI (precum 
CFR) și între Administratorii de Infrastructură și Operatorii de Transport Feroviar (OTF). În plus, pe lângă 
schimbul de date, TAF TSI descrie și relațiile comerciale dintre AI și OTF. Ca urmare, interfețele IT trebuie 
implementate în mod similar de către toți partenerii TAF TSI (AI si OTF) . 

Prin dezvoltarea unei noi aplicații informatice CFR SA își propune cel puțin:   
a) compatibilitatea aplicației cu noile sisteme de operare; 
b) realizarea tuturor funcționalităților existente în vechea aplicație, precum şi  rezolvarea problemelor 

identificate, generate de tehnologia învechită în care este dezvoltată actuala aplicație; 
c) conexiunea directă cu sistemul informatic IRIS – legătură directă între zona de alocare a capacităților de 

circulație pe termen lung și mediu și cea de alocare pe termen scurt;  

Sistemul IRIS (Informational Railway Integrated System) pentru activitatea de trafic generează și 
gestionează bazele de date utilizate pentru programarea circulației trenurilor, raportarea și monitorizarea 
traficului feroviar precum și obținerea de rapoarte statistice, prin intermediul a 3 module principale: 

 

1    Legea 202/2016,  art. 71 Independența funcțiilor esențiale   

„(1) Administratorul infrastructurii beneficiază de independentă organizațională și decizională în ceea ce privește funcțiile esențiale, în 

limitele prevăzute la art. 4 alin. (2), precum și la art. 29 și 39”. 

 iar conform pct. 101.art. 3 - Definiții: 

„funcții esențiale ale administrării infrastructurii - luarea deciziilor în legătură cu alocarea traselor, …. și luarea deciziilor privind 

tarifarea infrastructurii, …”. 
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- modulul ATLAS (programarea trenurilor de marfă); 
- modulul CRONOS (raportarea circulației trenurilor); 
- modulul FOCUS (monitorizarea traficului feroviar); 

d) interfața cu aplicația europeană de mers de tren PCS-CB utilizată de Rail Net Europe – www. pcs-
online.rne.eu; 

e) interfaţă pentru primirea/transmiterea mesajelor privind alocarea capacităţii prevăzute de TAF/TAP TSI 
de la şi către OTF; 

f) posibilitate accesului online de tip web pentru aplicația de mers de tren; 
g) interfața cu aplicația ECMT (modulul TCR şi modulul CM) furnizată de Rail Net Europe - instrumentul 

european de management al capacității, care va fi utilizat pentru depunerea de Anunțuri privind nevoile 
de capacitate (CNA), coordonarea internațională, publicarea și consultarea Modelelor de Capacitate și al 
Capacității Distribuite (Capacity Supply) – www.ecmt-online.rne.eu; 
Aplicațiile PCS, ECMT, TCR sunt parte integrată din proiectul TTR – TimeTable Redesign, având ca scop 
procesul de reformare și armonizare în Europa a modalității de alocare a capacității de infrastructură, 
derulat de RNE și FTE, cu fonduri UE. 

h) crearea unor noi tipuri de rapoarte; 
i) extinderea bazei de date astfel încât aceasta să cuprindă toate elementele de infrastructură feroviară; 
j) verificarea de către aplicaţie a incompatibilităţilor traselor în acord cu resursele infrastructurii; 
k) emiterea unor mesaje de avertizare în momentul depistării unor conflicte sau incompatibilităţi; 
l) calculul capacității de circulație pentru secții de circulație, linii de primire-expediere, elemente 

constructive ale dispozitivului de linii din stații; 
m) asigurarea accesării planurilor de mers anterioare;   
n) asigurarea portabilităţii datelor prin importul şi exportul din/în fişiere editabile de tip Excel, word, etc. 

Respectarea şi implementarea prevederilor noului Regulament UE privind utilizarea capacităților de infrastructură 
feroviară în spațiul feroviar unic european, de modificare a Directivei 2012/34/UE și de abrogare a 
Regulamentului (UE) nr. 913/2010.  

Aplicația informatică pentru alocarea capacităţilor de infrastructură va fi structurată în mai multe module, dintre 
care cele mai importante sunt: 

⮚ Modulul Geografie. Asigură administrarea reţelei feroviare de staţii cu toate datele caracteristice. 

⮚ Modul trase trenuri de călători. În acest modul sunt gestionate toate trasele trenurilor de călători atât cele 
provenite din modulul de solicitări cât și cele construite manual.  

⮚ Modul trase trenuri de marfă. În acest modul sunt gestionate toate trasele trenurilor de marfă atât cele 
provenite din modulul de solicitări cât și cele construite manual.  

⮚ Modulul Planșe. Planşele sunt o reprezentare grafică spaţiu – timp a deplasărilor programate ale trenurilor 
pe infrastructura feroviară într-o perioada de timp. Acest modul are ca scop principal planificarea efectivă 
a traselor cât și vizualizarea planșelor/graficelor de circulație. 

⮚ Modulul Livrete. Are ca scop editarea livretelor cu mersul trenurilor: adăugarea, modificare, ştergere, 
export de livrete, cât și vizualizarea Livretelor etalon.  

⮚ Modul OFICIOS. Acest modul va asigura construirea şi gestionarea câmpurilor pentru editarea Oficios-ului. 

⮚ Modul Solicitanți. În acest modul se vor gestiona Solicitanții, Operatorii de Transport Feroviar și 
administrator/gestionari de infrastructură. 

⮚ Modul secţii de circulaţie. Scopul acestui modul este de construire / realizare de rute, folositoare cu 
diverse ocazii în aplicație, dar și pentru exportul de diferite rapoarte legate de secția respectivă.  

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

⮚ Modul limitări de viteză (graficul limitărilor de viteză). Vizează introducerea și gestionarea limitărilor de 
viteză.  

⮚ Modul Restricții de viteză. Vizează introducerea și gestionarea restricțiilor de viteză.  

http://www.ecmt-online.rne.eu/
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⮚ Modul Capacități (strategie, modele de capacitate, indicatori capacitate). Acest modul va gestiona calculul 
capacităților secțiilor de circulație, calculul capacității grupei de primire – expediere a stațiilor şi calculul 
elementelor cele mai solicitate din stație. 

⮚ Modul generare rapoarte predefinite/personalizabile. Aplicaţia trebuie să permită emiterea de rapoarte 
predefinite, după un model stabilit de utlizator dar și customizabile, în care selecţia informaţiilor se face în 
funcţie de criteriile pe care sunt organizate bazele de date. 

⮚ Modul Solicitări de Alocare Capacitate. Modulul are ca scop crearea, modificarea, ștergerea, monitorizarea 
solicitărilor de alocare/rezervare de capacitate din partea solicitanților/OTF/gestionari de infrastructură. 
Schimbul de informații între  aceștia și CFR SA în aplicația informatică trebuie facută pe baza standardelor 
TAP-TSI și TAF-TSI. Modulul va fi structurat în 4 submodule: 
- pentru solicitări pe termen lung; 
- pentru solicitări pe termen scurt; 
- pentru solicitări pe termen foarte scurt; 
- pentru “anuntul necesarului de capacitate” (CNA). 

⮚ Modul gestionare solicitări. Vizează gestionarea solicitărilor de capacitate  

⮚ Modulul de calcul al Tarifelor și Penalităților. În cadrul acestui modul, aplicaţia trebuie să calculeze 
consecințele financiare ale acțiunii sau ale lipsei de acțiune ale OTF în conformitate cu reglementările în 
vigoare. 

⮚ Modul Profil în lung. Conține tabelul și reprezentarea grafică de profil în lung cu toate datele caracteristice, 
necesară pentru elaborarea timpilor de mers. 

⮚ Modul Tonaje. Calculul tonajelor maxime pe tipuri de trase sau tonajul maxim admis în cazul remorcării cu 
o anume locomotivă sau un anume mod de remorcare pe distanțe de ciruclație; comparare tonaje, 
interogări și rapoarte.  

⮚ Interfeţe cu alte aplicaţii  
A. Interfața cu PCS  
B.  Interfața cu TCR (Restricții de capacitate)  
C.  Interfața cu ECMT  
D. Interfaţa cu IRIS  
E. Interfaţa cu RINF 
F. Interfaţa cu OTF  

Produsul rezultat în urma finalizării procesului de achiziție a serviciului de dezvoltare  software pentru alocarea 
capacității de infrastructură este denumit în continuare în acest caiet de sarcini aplicație informatică (sau 
aplicație). 

Schița simplificată a viitoarei aplicații este prezentată mai jos. 

 

Aplicația va satisface cerințele pentru sistemele de tip cloud-ready în sensul că: 
- va rula în mediu virtualizat și va fi independentă de platforma fizică putând fi portată de pe o platformă pe 

alta  în condițiile utilizării aceluiași sistem de operare pentru mașina virtuală.  
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- va avea o structură modulară astfel încât eventualele actualizări/corecții/modificări să aibă impact minim 
- va avea o structură multi-nivel care să asigure accesul controlat și securizat la servicii și date 
- va pune la dispoziție mecanisme automatizate pentru gestionarea și implementarea fluxului schimbărilor 

Costurile achiziției serviciilor pentru dezvoltarea aplicației vor fi suportate de la bugetul de Stat / foduri europene 
pentru : 

⮚ Achiziție harware; 
⮚ Achiziție software; 
⮚ Suma provizionată SC Informatica Feroviară servicii: 
- Recepționare din punct de vedere tehnic a componentelor harware; 
- Instalare servere în Data Center Informatică Feroviară; 
- Configurare echipamente servere acces la rețea – integrare în cadrul infrastructurii DataCenter – asigurare 

alimentare cu energie electrică; 
- Instalare și configurare echipamente unități de calcul desktop; 
- Suport tehnic la punerea în funcțiune a componentelor hardware. 

Valoarea investiției este estimată la 4,5 mil. euro, cu o eșalonare estimată inițial, în mod egal, pe durata celor 5 
ani. 

 

Destinaţie fonduri 
Fonduri necesare (TVA inclus) 

Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V 

Creşterea eficienţei managementului tactic 
al circulaţiei trenurilor 

mil. euro  0,9 0,9 0,9 0,9 0,9 

mil. lei* 4,54 4,54 4,54 4,54 4,54 

* S-a luat în considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro  
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Anexa 4.3 : ACȚIUNE STRATEGICA A.2.3. PLANIFICAREA STRATEGICA A INFRASTRUCTURII SI A 

SERVICIILOR FEROVIARE 

Acţiunea strategică A.2.3 se bazează, pe noile direcții de acțiune stabilite de Regulamentul privind utilizarea 
capacităților de infrastructură feroviară în spațiul feroviar unic european, de modificare a Directivei 2012/34/UE și 
de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 care, a fost discutat în cadrul reuniunii Grupului de lucru reunit 
la nivelul UE din data de 10 martie 2026 în vederea finalizării textului în limba engleză și înaintării spre aprobare. 
Precizăm că propunerea oficială de Regulament privind utilizarea capacității de infrastructură feroviară în spațiul 
feroviar unic european a fost publicată în data de 11 iulie 2023 iar în decembrie 2025 a fost adoptată forma finală 
a textului de către Consiliu și Parlament. 

Regulamentul este așteptat să fie publicat oficial și să intre în vigoare în cursul trimestrului al doilea din 2026 și 
intrarea oficială în vigoare va fi la 20 de zile de la publicarea în Jurnalul Oficial al UE. 

Conform etapelor prevăzute în noul Regulament, intervalul 2026 – 2029 îl reprezintă perioada de implementare 
tehnică (elaborarea metodelor de calcul, a platformelor IT comune și a cadrului de performanță), decembrie 2029 
reprezintă data limită pentru finalizarea primelor cadre de programare strategică sub noua legislație, urmând ca 
în decembrie 2030 să fie elaborat primul Mers al Trenurilor (2030/2031) gestionat integral conform noilor 
proceduri europene de alocare. 

Noul Regulament privind alocarea capacităților de infrastructură feroviară (Capacity Management Regulation - 
CMR) marchează o tranziție majoră de la gestionarea procesului de alocare capacități la nivel național la crearea 
unui cadru european unic și integrat. Deși regulamentul intră în vigoare la 20 de zile de la publicarea în Jurnalul 
Oficial, implementarea sa va fi graduală, primul mers al trenurilor dezvoltat integral sub noile reguli fiind prevăzut 
pentru decembrie 2030.  

Principalele schimbări generate de Regulament constau din: 
- utilizarea unui sistem de planificare pe trei niveluri în care se introduce o structură ierarhică formată din 

planificare strategică, programare anuală și planificare ad-hoc. 
- Rețeaua Europeană a Gestionarilor de Infrastructură (ENIM) primește responsabilitatea de a elabora cadrul 

armonizat pentru gestionarea capacității, coordonarea transfrontalieră și procedurile de criză. 
- se propun penalități pentru a descuraja anulările ineficiente de trase și pentru a optimiza utilizarea rețelei; 
- în caz de conflict sau cerere excesivă, alocarea se va putea face pe baza unor criterii sociale, economice, 

operaționale și de mediu. 
- se înființează Platforma Feroviară Europeană (ERP), organism consultativ care va permite OTF și clienților 

acestora să își exprime părerea cu privire la planificarea capacității.  

În paralel, DRR al CFR SA asigură pentru perioada următoare, până la implementarea completă a noului 
Regulament, cadrul necesar pentru alocarea nediscriminatorie a capacităților de infrastructură. 

Noul Regulament se va aplica ca atare, fără a fi necesară transpunerea în legislația națională și 
vizează îmbunătățirea cadrului existent de alocare a capacității feroviare și introducerea de noi reguli și proceduri 
privind gestionarea capacității infrastructurii feroviare și gestionarea traficului feroviar pentru serviciile feroviare 
interne și internaționale, inclusiv gestionarea crizelor și gestionarea performanței. Acesta urmărește optimizarea 
utilizării rețelei feroviare și a calității capacității și a operațiunilor, îmbunătățind astfel performanța serviciilor de 
transport feroviar pentru gestionarea unor volume mai mari de trafic. 

Regulamentul: 

− stabilește norme care să permită gestionarea capacității infrastructurii feroviare și a traficului feroviar într-un 
mod care optimizează utilizarea rețelei, îmbunătățind astfel calitatea serviciilor și permițând gestionarea unui 
volum mai mare de trafic; 

− stabilește responsabilitățile generale ale administratorilor de infrastructură feroviară și principiile pe care 
aceștia trebuie să le respecte în exercitarea funcțiilor lor; 

− stabilește regulile generale pentru gestionarea capacității, în special cele trei etape ale procesului de 
planificare și alocare a capacității:  
(i) planificarea strategică a capacității ;  
(ii) programarea și alocarea capacității;  
(iii) adaptarea și reprogramarea capacității ; 
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− conține obligații pentru administratorii de infrastructură de a dezvolta în comun un cadru european pentru 
gestionarea capacității . Dispoziții specifice abordează gestionarea capacității limitate de infrastructură și a 
restricțiilor de capacitate rezultate din lucrările la infrastructură și din infrastructura degradată; 

− introduce obligații privind gestionarea traficului, gestionarea perturbărilor și situațiilor de criză și impune 
administratorilor de infrastructură să dezvolte în comun un cadru european pentru coordonarea 
transfrontalieră cu privire la aceste aspecte. Dispoziții specifice garantează că, în situații de criză, statele 
membre pot aplica măsuri de urgență pentru gestionarea capacității și a traficului feroviar; 

− introduce un cadru de evaluare a performanței. Pentru a îmbunătăți performanța serviciilor de infrastructură 
feroviară din UE, Rețeaua Europeană a Administratorilor de Infrastructură (ENIM) are sarcina de a monitoriza 
diferite aspecte ale performanței și de a elabora rapoarte publice anuale privind performanța. Un Organism 
de Evaluare a Performanței nou creat va oferi consultanță și recomandări cu privire la aspecte legate de 
performanță; 

− conține prevederi privind supravegherea reglementară a capacității și a gestionării traficului, extinzând 
sarcinile și responsabilitățile Rețelei europene a organismelor de reglementare feroviară (ENRRB) în ceea ce 
privește aspectele UE și transfrontaliere. În acest scop, ENRRB va avea un Consiliu al organismelor de 
reglementare ca organism decizional și un Secretariat care sprijină Consiliul; 

− sprijină implementarea de instrumente digitale care permit o mai bună gestionare a capacității și a traficului. 

Conform calendarului declarat, după publicarea oficială a Regulamentului estimată pentru T3 2026, etapele pe 
care trebuie să le respecte CFR SA conform noilor reglementări sunt următoarele: 

− desemnarea reprezentanților în Rețeaua Europeană a Gestionarilor de Infrastructură (ENIM), în vederea 
elaborării normelor tehnice comune; 

− participarea la definirea procedurilor armonizate pentru planificarea strategică și alocarea anuală în vederea 
adoptării Cadrului European pentru Capacitate în primele 12 luni de la intrarea în vigoare; 

− digitalizarea sistemelor de alocare (2026-2028) și actualizarea sau implementarea platformelor IT care să 
comunice în timp real cu sistemele europene (prin TAF TSI); 

− publicarea primei proiecții a „Modelului de Capacitate” până în decembrie 2027 precum și definirea 
indicatorilor de performanță;  

− stabilirea unui sistem de monitorizare a punctualității și a gradului de utilizare a traselor, raportând datele 
către autoritățile europene. 

− implementarea noului sistem de penalități și actualizarea DDR cu includerea taxelor de neutilizare și 
mecanismele de compensare pentru operatori în caz de anulări din vina administratorului. 

− consultarea prin Platforma Europeană (ERP): Organizarea de sesiuni regulate de consultare cu operatorii 
feroviari (marfă și călători) pentru a alinia planificarea infrastructurii cu nevoile pieței. 

− programarea strategică (2028-2029) și finalizarea ”Planului de furnizare a capacităților” care va sta la baza 
Mersului de Tren 2030/2031. 

− lansarea primului Mers de Tren conform noului regulament în decembrie 2030. 

Din punct de vedere financiar, noul Regulament (UE) 2026 impune o schimbare de abordare și trecerea de la un 
sistem de tarifare static la unul dinamic, menit să eficientizeze întreg procesul de alocare, sistem ale cărui măsuri 
se referă, în mare, la: 

− introducerea tarifului de rezervare trasă neutilizată, măsură financiară menită să elimine rezervările de 
capacitate neutilizate. 

− administratorului infrastructurii îi revine obligația despăgubirii OTF în cazul în care se anulează o trasă 
planificată din cauza unor lucrări de reparații neplanificate,  

− achiziționarea sau dezvoltarea de către administrator infrastructurii a unor sisteme compatibile cu TAF/TAP 
TSI și cu platformele europene comune.  

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

− Regulamentul permite introducerea unor stimultente de performanță financiară de tip bonus/malus legate de 
îndeplinirea indicatorilor de performanță referitori, de exmplu, la punctualitate și la eficiență energetică.  

− modificarea structurii TUI pentru reflectarea deficitului de capacitate; pot fi percepute tarife mai mari în orele 
de vârf pe secțiunile declarate congestionate. 

Necesarul de finanțare pentru implementarea sistemelor informatice necesare pentru conformarea cu noile 
cerințe europene vor fi estimate imediat după publicarea noului Regulament în JO al UE și vor fi incluse în 
programul multianual de finanțare 2027-2030. 
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Anexa 4.4 : ACȚIUNE STRATEGICĂ A.2.4. CREŞTEREA EFICIENŢEI PROCEDURILOR DE 

SIGURANŢĂ PENTRU COMUNICAREA CU TRENURILE ÎN MIŞCARE 

Potrivit Regulamentului (UE) 2023/1695 privind specificația tehnică de interoperabilitate referitoare la 
subsistemele control-comandă și semnalizare ale sistemului feroviar din Uniunea Europeană și de abrogare a 
Regulamentului (UE) 2016/919: 

"Statele membre trebuie să elaboreze un plan național de implementare a prezentei STI în coordonare cu 
administratorii de infrastructură și cu întreprinderile feroviare în cauză, ținând seama de coerența întregului 
sistem feroviar al Uniunii Europene și luând în considerare viabilitatea economică, interoperabilitatea și 
siguranța sistemului feroviar. Statele membre trebuie să consulte țările învecinate pentru o planificare 
coerentă a tronsoanelor transfrontaliere feroviare. Acest plan trebuie să includă toate liniile care intră în 
domeniul de aplicare al STI, inclusiv liniile TEN-T și nodurile și conexiunile pe ultimul kilometru".  

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

Având în vedere evoluţia proiectelor de modernizare de infrastructură feroviară şi corelarea viziunii strategice a 
României în transporturi cu sursele de finanţare disponibile pentru următoarea decadă (elemente care sunt 
prezentate în detaliu atât în Programul Investiţional pentru Dezvoltarea Infrastructurii de Transport pentru 
perioada 2021 - 2030, cât şi în Programul de acţiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare şi transferul 
modal către calea ferată al fluxurilor de transport de călători şi marfă) documentul se corelează cu documentele 
strategice elaborate şi aprobate în anul 2021 şi propune termene clare de implementare, actori implicaţi şi costuri 
necesare dezvoltării sistemului ERTMS în România.  

Programul naţional de acţiune privind implementarea sistemului european de management al traficului feroviar 
(ERTMS) reprezintă documentul strategic şi programatic al României care completează prevederile: 

− Programul Investiţional 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 României și  

− Programul de acţiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare şi transferul modal către calea ferată al 
fluxurilor de transport, aprobat prin H.G. nr. 1.302/2021. 

Sistemul ERTMS a fost instalat pe două secţiuni ale Coridorului Feroviar Rin - Dunăre: 

− Buftea - Brazi (certificat) 

− Km.614 - Curtici (în curs de certificare) 

Pentru alte două secţiuni, sistemul ERTMS este în curs de recepționare: 

− Sighişoara - Coşlariu (secţiunea Sighişoara - Simeria) 

− Coşlariu - Simeria (secţiunea Sighişoara - Simeria) 

Pentru celelalte secţiuni TEN-T, ERTMS se află în diverse stadii de pregătire sau implementare a proiectelor. 
Instalarea sistemului ERTMS a fost inclusă în cadrul tuturor proiectelor de modernizare a magistralelor feroviare 
aflate pe coridoarele europene. Stadiul implementării ERTMS pe reţeaua feroviară din România este direct 
dependent de realizarea lucrărilor de modernizare a infrastructurii feroviare. Astfel, cea mai mare parte a reţelei 
feroviare se află în diferite faze de modernizare şi, implicit, în diverse faze de implementare a sistemului ERTMS. 

Modernizarea sectoarelor de cale ferata din România se face conform STI în vigoare şi presupune, printre altele, şi 
implementarea continuă a sistemului ERTMS/ETCS on track. Astfel, un proiect de modernizare cale ferată va avea 
în final implementat, certificat şi operaţionalizat sistemul ERTMS în manieră continuă, atât în interiorul staţiilor, 
cât şi pe liniile dintre acestea. 

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

Nr. 
crt. 

Secțiunea CF Tip ETCS Calendar estimat 

Coridorul Rin - Dunăre 

1. Constanța - Fetești - Lehliu - ETCS nivel 2 a) Implementare – 2027 - 2030 
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Nr. 
crt. 

Secțiunea CF Tip ETCS Calendar estimat 

Pantelimon - București Băneasa  -
Pajura - Chitila (Coridorul Feroviar 
Central CCF 1 – conform PI) 

b) Certificare – 2027 - 2030 
c) Punere în funcțiune - 2030 - 2031 

2. 
București Băneasa- București Nord 
(Coridorul Feroviar Central CCF 1 - 
conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

3. 
Chitila – Buftea – Brazi Câmpina – 
Predeal (Coridorul Feroviar Central 
CCF 1 – conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2027 - 2030 
b) Certificare - 2027 - 2030 
c) Punere în funcțiune – 2030 - 2031 

4. 
Predeal – Brașov (Coridorul Feroviar 
Central CCF 1 – conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2028 - 2034 
b) Certificare - 2028 - 2034 
c) Punere în funcțiune- 2034 - 2035 

5. 
Brașov – Sighișoara (Coridorul 
Feroviar Central CCF 1 – conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2022 - 2030 
b) Certificare - 2022 - 2030 
c) Punere în funcțiune - 2030 - 2031 

6. 
Sighișoara – Simeria (Coridorul 
Feroviar Central CCF 1 – conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare - 2022 – 2026 
b) Certificare - 2026 – 2028 
c) Punere în funcțiune - 2029 - 2030 

7. 
Simeria – Gurasada (Coridorul 
Feroviar Central CCF 1 – conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2022 – 2026 
b) Certificare - 2026 – 2028 
c) Punere în funcțiune- 2029 - 2030 

8. 
Gurasada – Ilteu (Coridorul Feroviar 
Central CCF 1 - conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2022 – 2026 
b) Certificare – 2026 – 2028 
c) Punere în funcțiune- 2029 - 2030 

9. 
Ilteu - km 614 (Coridorul Feroviar 
Central CCF 1 - conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare - 2022 - 2023 
b) Certificare - 2022 - 2024 
c) Punere în funcțiune - 2024 

10. 
Km. 614 - Arad - Curtici - frontieră HU 
(Coridorul Feroviar Central CCF 1 - 
conform PI) 

ETCS nivel 2 
Implementare finalizată  
- certificat - 2024 
- autorizat pentru punere în funcțiune - 2024 

Coridorul Rin - Dunăre ramura sudică 

11. 
Arad - Timișoara - Caransebeș 
(Coridorul Feroviar de Sud CCF 3 - 
conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare – 2022 - 2029 
b) Certificare - 2022 - 2029 
c) Punere în funcțiune – 2029 - 2030 

12. 
Caransebeș - Craiova (Coridorul 
Feroviar de Sud CCF 3 - conform PI) 

ETCS nivel 2 
a) Implementare - 2026 - 2030 
b) Certificare - 2026 - 2030 
c) Punere în funcțiune- 2026 - 2031 

13. 
Craiova - București (Coridorul Feroviar 
de Sud CCF 3 - conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

Alte secții situiate pe rețea TEN-T Core 

14. 
Coșlariu - Cluj-Napoca (Intercoridorul 
"Ardeal" ICF A- conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

15. 
Cluj-Napoca - Ilva Mică - Suceava 
(Coridorul Feroviar de Nord CCF 4 - 
conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

16. 
Ploiești - Focșani (Coridorul Feroviar 
de Est CCF 2 - conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

17. 
Focșani – Roman (Coridorul Feroviar 
de Est CCF 2 - conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 
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Nr. 
crt. 

Secțiunea CF Tip ETCS Calendar estimat 

18. 
Roman - Pașcani - Iași - frontieră MD 
(Coridorul Transfrontalier "Prut" CTF 1 
- conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

19. 
Pașcani - Vicșani - frontieră UA 
(Coridorul Feroviar de Est CCF 2 - 
conform PI) 

ETCS nivel 2 După 2030 

*  Datele sunt estimative și pot varia în funcție de finanțare / alocări bugetare, iar calendarul lucrărilor poate 
suferi modificări.  

Notă: PI - Programul investițional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021-2030, 
aprobat prin HG 1312/2021 privind modificarea Hotărârii Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea 
documentului strategic Master Planul General de Transport al României – PI 

Lungimea tuturor secţiunilor de cale ferată aparţinând reţelei feroviare din România (conform estimărilor din PI) 
este de aproximativ 2.800 km.  

Astfel, costul total estimat pentru instalarea ERTMS/ETCS pe secţiunile dezvoltate până în 2030 este de 
aproximativ de 1,206 mld. euro, conform estimărilor interne din și celor din PI.   

Este necesar un buget anual pentru implementarea programului din calendarul de implementare prezentat, cu o 
eșalonare estimată inițial pe durata celor 5 ani. 

Precizăm faptul că se utilizează valorile de referință de mai jos în condițiile în care piața este foarte volatilă, 
nivelul prețurilor variind foarte mult în funcție de nivelul cererii globale la momentul execuției proiectelor. 
 

Destinaţie fonduri 
Fonduri necesare (fără TVA) 

Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V 

Creşterea eficienţei procedurilor 
de siguranţă pentru comunicarea 
cu trenurile în mişcare 

mil. euro  226,00 256,42 271,63 241,21 210,79 

mil. lei * 1.139,04 1.292,34 1.368,99 1.215,69 1.062,39 

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

 

Destinaţie fonduri 
Fonduri necesare (TVA inclus) 

Anul I Anul II Anul III Anul IV Anul V 

Creşterea eficienţei procedurilor 
de siguranţă pentru comunicarea 
cu trenurile în mişcare 

mil. euro  273,46 310,26 328,67 291,86 255,06 

mil. lei * 1.378,24 1.563,73 1.656,48 1.470,98 1.285,49 

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

 




