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CONSIDERATII PRELIMINARE

1.

3.

Prezenta strategie de dezvoltare a infrastructurii feroviare romane vizeaza conformarea cu prevederile
Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul feroviar unic european, care
transpune Directiva 2012/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic european. Ca urmare, in
conformitate cu prevederile art. 8 - Finantarea administratorului infrastructurii, alin. (1) al Legii 202/2016,
strategia vizeaza fundamentarea necesitatilor de finantare a infrastructurii feroviare romane pentru
urmatorii 5 ani.

Precedenta strategie de dezvoltare a infrastructurii feroviare romane:
— afost elaborata pentru perioada 2021-2025 si a fost aprobata prin HG 985/2020,
— arealizat o analiza comprehensiva a intregului sistem feroviar roman

— a furnizat fundamentul teoretic si analitic al identificarii obiectivelor strategice generale privind
dezvoltarea infrastructurii feroviare a obiectivelor strategice specifice si actiunilor strategice specifice
aferente acestora din urma, pe termen scurt, mediu si lung.

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

Pe baza fundamentului teoretic, a analizelor si concluziilor furnizate prin Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025, Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare
pentru perioada 2026-2030 trateaza acele actiuni strategice identificate prin exercitiul precedent si a caror
punere in aplicare:

— asigura coerenta cu obligatiile care revin Romaniei in privinta realizarii spatiului feroviar unic
— se pot demara si pune n aplicare intr-un interval de cinci ani

— pot asigura stoparea declinului tehnic al infrastructurii feroviare

— pot asigura optimizarea cheltuielilor de intretinere si exploatare a infrastructurii feroviare

— pot asigura imbunatatirea conditiilor de exploatare a infrastructurii feroviare




ELEMENTE DE CONTEXT LEGISLATIV

5.

Pentru punere 1n practica a obiectivelor identificate prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare
publice 2021-2025, in conformitate cu prevederile legislatiei europene transpuse in legislatia nationala prin
Legea 202/2016, intre Compania Nationald de Cai Ferate CFR SA si Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii - MTI a fost incheiat un Contract de activitate si performantd pentru perioada 2021-2025
prin care statul roman s-a angajat sa asigure finantarea activitatilor concesionarului infrastructurii
feroviare publice. Contractul a fost aprobat prin HG 920/2021 si actualizat anual prin acte aditionale
aprobate prin hotarari ale guvernului.

Contractul de activitate si performanta stabileste drepturile si obligatiile reciproce ale CFR SA si ale MTI
pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare si a infrastructurilor de servicii in conditii de
siguranta, in conformitate cu legislatia in vigoare.

De asemenea, contractul stabileste nivelul de finantare din partea statului astfel incat sa asigure realizarea,
pe o perioada de 5 ani, a echilibrului dintre veniturile si cheltuielile administratorului infrastructurii,
precum si regulile si responsabilitatile privind monitorizarea si evaluarea performantei activitatii CFR SA,
prin intermediul indicatorilor de performanta, in conformitate cu prevederile Legii 202/2016 si a OUG
12/1998

Obiectul principal de activitate al CFR SA — intretinerea, repararea, modernizarea, dezvoltarea si operarea
infrastructurii feroviare publice se materializeaza prin vanzarea de trase feroviare, care, in conformitate cu
prevederile Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 privind modalitdtile de calculare a costurilor
generate direct in urma exploatdrii serviciului de transport feroviar sunt tarifate la nivelul costurilor directe
imputabile traficului feroviar, recuperarea integrala a costurilor plus o cota de profit fiind interzisa in mod
explicit de legislatia europeana.

Tarifarea la nivelul costurilor directe imputabile traficului feroviar (costuri marginale) inseamna ca CFR SA,
in conformitate cu prevederile art. 3, alin (4) din Regulamentul 2015/909, poate recupera doar:

— costurile aferente personalului necesar pentru pregdtirea alocdrii traselor si a graficului de circulatie,

— partea din costurile cu infrastructura macazurilor, inclusiv aparatele de cale, care este expusd uzurii in
urma exploatdrii serviciului de transport feroviar si

— partea din costurile de reinnoire si de intretinere a firului de catenard precum si a echipamentului de
suport al liniei catenare, generata direct ca urmare a exploatdrii serviciului de transport feroviar.

n acelasi timp, art. 4 din acelasi Regulament 2015/909 stabileste faptul cd recuperarea altor 15 categorii
de costuri este Tn mod explicit interzisa.

Din aplicarea prevederilor Regulamentului 909/2015 decurg urmatoarele consecinte:

a. Pentru CFR SA, ca administrator al infrastructurii feroviare, recuperarea integrala a costurilor plus
o cota de profit este interzisa in mod explicit de legislatia europeana.

b. Obiectivul CFR SA, ca administrator al infrastructurii feroviare, nu il constituie generarea de profit
din vanzarea traselor feroviare ci utilizarea cea mai eficace posibila a capacitatii disponibile a
infrastructurii.

c. CFR SA, ca administrator al infrastructurii feroviare, trebuie stimulat sa reduca nivelul tarifului de
utilizare a infrastructurii, adica sa reduca in mod constant veniturile pe care acesta le poate
genera din activitatea de baza, ceea ce este contrar logicii in care functioneaza orice agent
economic.

10. in acest context, sarcina statului de a asigura echilibrul dintre veniturile si cheltuielle CFR SA,

administratorul infrastructurii feroviare publice a statului, a fost stabilita ca o obligatie la nivel european
prin Directiva 34/2012 ca parte a politicii europene de stimulare a utilizarii transportului feroviar in
contextul obiectivelor de mediu stabilite la nivelul UE.
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11. Resursele financiare alocate in exercitiul 2021-2025 nu au putut permite asigurarea investitiilor si a unui
nivel tehnic care sa permita indeplinirea obiectivului de transport stabilit la nivel european - transferul
modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa si, in acelasi timp, majoritatea
obiectivelor stabilite prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare publice 2021-2025 au ramas fie
neindeplinite, fie nici macar demarate.

12. Obiectivul Uniunii Europene este de a transfera o proportie cat mai consistenta din transportul de marfuri
si calatori de la transportul rutier la moduri de transport mai sustenabile, cum ar fi transportul feroviar.

13. Tn acest sens, prin documentul COM(2021) 789 Comunicare a Comisiei citre Parlamentul European,
Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor - Strategia pentru o mobilitate
durabild si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului este definit obiectivul politic
european de a reduce emisiile de gaze cu efect de sera din sectorul transporturilor cu 90% pana in 2050.

Prin documentul de politica mentionat anterior, Comisia propune un set cuprinzator de masuri enumerate
pentru a crea un sistem de mobilitate durabil, inteligent si rezilient si pentru a aduce schimbarile
fundamentale necesare in vederea atingerii obiectivelor Pactului verde european. ”"Aceste eforturi pot fi
incununate de succes numai dacd existd un angajament suficient din partea tuturor celor implicati, si
anume institutiile europene, statele membre si autoritdtile acestora de la toate nivelurile guvernamentale,
pdrtile interesate, intreprinderile, precum si cetdtenii.”

14. Asadar, in definirea si implementarea politicilor publice, toate statele membre UE vor trebui sa contribuie
cu masuri politice nationale care sa fie aliniate obiectivelor si termenelor definite prin Strategia pentru o
mobilitate durabild si inteligentd — inscrierea transporturilor europene pe calea viitorului, fiind stabilite
urmatoarele obiective strategice europene, egale ca importanta:

Etape principale ale reducerii dependentei actuale de combustibilii fosili

1) Pénd in 2030, vor fi in functiune cel putin 30 de milioane de autoturisme cu emisii zero si 80 000
de camioane cu emisii zero.

2) Pénd in 2050, aproape toate autoturismele, camionetele, autobuzele si vehiculele grele noi vor
avea emisii zero.

3) Navele oceanice cu emisii zero si aeronavele mari cu emisii zero vor fi pregdtite pentru lansarea
pe piatd pdnd in 2030, respectiv pdnd in 2035.

Etape principale ale reorientdrii unui numdr crescut de activitdti cdtre moduri de transport mai durabile:

4) Cdldtoriile colective programate cu o lungime de sub 500 de km vor trebui sd fie neutre din
punctul de vedere al carbonului pdnd in 2030 in interiorul UE.

5) Traficul pe calea feratd de mare vitezd se va dubla pdnd in 2030 si se va tripla pdnd in 2050 .
6) Pdnd in 2030, in Europa vor exista cel putin 100 de orase neutre din punct de vedere climatic.
7) Traficul feroviar de marfa va creste cu 50 % pdnd in 2030 si se va dubla pdnd in 2050.

8) Transportul pe cdile navigabile interioare si transportul maritim pe distante scurte vor creste cu
25 % pdnd in 2030 si cu 50 % pénd in 2050.

Etape principale ale internalizdrii costurilor externe ale transporturilor, inclusiv prin intermediul EU ETS:

9) Pand in 2030, transportul intermodal feroviar si naval va fi in mdsurd sd concureze pe picior de
egalitate cu transportul exclusiv rutier din UE.

10) Toate costurile externe ale transporturilor din UE vor fi acoperite de utilizatorii transporturilor
cel tarziu pdnd in 2050.
Etape principale in directia unei mobilitdti inteligente:

11) Pénd in 2030, transportul multimodal de cdlatori fluid va fi facilitat prin sisteme electronice
integrate de emitere a biletelor, iar transportul de mdrfuri va fi informatizat.




15.

16.

17.

18.

12) Pdnd in 2030, mobilitatea automatizatd va fi implementatd la scard largd.

Etape principale in directia unei mobilitdti reziliente:

13) O retea transeuropeand de transport multimodald, echipatd pentru un transport durabil si
inteligent cu conectivitate de mare vitezd, va fi operationald pentru reteaua centrald pénd in 2030
si pentru reteaua globald péna in 2050.

14) Pénd in 2050, numdrul deceselor pentru toate modurile de transport din UE va fi aproape egal
cu zero.

Romania si-a asumat fata de Comisia Europeana, in cadrul politicii europene foarte stricte in ceea priveste
actiunile climatice, o serie de tinte nationale si sectoriale foarte ambitioase pentru anul 2050 in cadrul
scenariului “Romania Neutra” - Romania 1si propune sa devina neutra din punct de vedere climatic in
2050, ajungand la o reducere a emisiilor nete cu 99% in 2050, comparativ cu nivelul din 1990.

Romania a inceput deja procesul de decarbonizare prin reducerea emisiilor cu 62% in 2019 fata de nivelul
din 1990. Cu toate acestea, sunt necesare eforturi suplimentare pentru atingerea neutralitatii climatice.

Este necesara, mai intai, atingerea obiectivului din 2030: 78% reducere a emisiilor nete fata de nivelul din
1990. Atingerea tintelor e posibila doar prin punerea in aplicare a politicilor si masurilor potrivite fiecarui
sector, pentru atingerea obiectivelor sectoriale privind reducerea emisiilor.

Tn cazul sectorului transporturi, e nevoie mai intai de oprirea tendintei de crestere a emisiilor, urmats de
initierea si derularea procesului de scadere a emisiilor.

Tncepand cu anul 1990, emisiile din sectorul transporturi au crescut cu 41%. Tinta finald este de a le
reduce cu 82% pana in 2050, fata de nivelul inregistrat in 1990. Tinta referitoare la stoparea tendintei de
crestere a emisiilor din transporturi fata de nivelul din 1990 va fi realizata pana in 2035.

in consecintd, atingerea acestor obiective ambitioase asumate de Romania nu poate fi realizata fira
existenta unei infrastructuri feroviare stabile din punct de vedere tehnic, modernizata pe coridoarele
principale de transport, cel putin readusa in parametrii tehnici initiali pentru majoritatea liniilor si
intretinuta corespunzator.

Fara indeplinirea acestor conditii este exclusa posibilitatea ca Romania sa-si indeplineasca obligatiile
care ii revin in ceea ce priveste politica din domeniul transporturilor si nu se poate pune problema
realizarii unui transfer modal de la modal rutier la cel feroviar, asa cum este definita intreaga politica
europeana in domeniul transporturilor terestre.

in contextul angajamentelor UE pentru 2030, Directiva 2023/1791 privind eficienta energeticd solicitd
statelor membre sa intensifice eforturile privind eficienta energetica, vizand o reducere cu cel putin 32.5%
a consumului de energie comparativ cu scenariile de referinta din 2020.

Ca stat membru al Uniunii Europene, Romania este ferm angajata in indeplinirea tintelor de reducere a
emisiilor de gaze cu efect de serd, asumandu-si cresterea ponderii surselor de energie regenerabila si a
eficientei energetice in toate sectoarele.

Directiva (UE) 2023/1791 privind eficienta energeticd stabileste o tinta ambitioasa de eficienta energetica
de reducere a consumului final de energie cu cel putin 11,7% fatd de previziunile privind consumul de
energie preconizat pentru 2030.

Directiva prevede cd statele membre au o obligatie medie anuald de crestere a eficientei energetice de
1,49%, cu o crestere graduald si cu includerea elementelor suplimentare de flexibilitate (economiile de
energie realizate prin aplicarea schemei EU ETS - schema UE de comercializare a certificatelor de emisii, ca
element de politica centrald a Uniunii Europene de reducere a gazelor cu efect de sera, inclusiv pentru
cladiri si transporturi.

Tn sectorul public, tinta de eficientd energetics este de 1,9% fatd de anul 2021, cu posibilitatea ca statele
membre sa excluda apararea si transportul public,.




k! /
N /4

Proiectul de act normativ de transpunere a prevederilor directivei privind eficienta energetica este in curs
de adoptare.

19. Directiva 2018/2001 privind energia din surse regenerabile, modificata prin Directiva 2023/2413, prevede
ca tinta globala a UE pentru ponderea energiei din surse regenerabile Tn mixul energetic sa devina 45%
panain 2030.

Pentru transporturi, tinta globala de promovarea a energiei din surse regenerabile se poate calcula in 2
moduri:
I ca reducere de emisii - tinta privind reducerea nivelului de emisii de gaze cu efect de sera este de
14,5% in 2030;
Il. sau ca ponderea energiei utilizate Tn transporturi din surse regenerabile sa fie de 29%.

Prevederile Directivei 2023/2413 in ce priveste promovarea energiei din surse regenerabile sunt transpuse
in legislatia nationald prin OUG nr. 163/2022 si sunt corelate cu tintele si obiectivele din Planul National
Integrat in domeniul Energiei si Schimbarilor Climatice 2021 - 2030 (PNIESC).

20. Legislatia europeana care reglementeaza infrastructurile critice a fost modificata tn cursul anului 2022, prin
intrarea in vigoare a Directivei (UE) 2022/2557 privind rezilienta entitdtilor critice si de abrogare a
Directivei 2008/114/CE, care a fost transpusa in legislatia nationala prin Legea 294/2024 privind rezilienta
entitdtilor critice precum si, ulterior prin emiterea Regulamentului Delegat (UE) 2023/2450 de completare
a Directivei (UE) 2022/2557 prin stabilirea unei liste de servicii esentiale.

Infrastructura critica inseamna un activ, o instalatie, un echipament, o retea ori un sistem, sau o
componenta a unui activ, instalatii, echipament, retea ori sistem, care este necesar(a) pentru furnizarea
unui serviciu esential.

Serviciu esential inseamna un serviciu care este indispensabil pentru mentinerea functiilor societale vitale,
a activitatilor economice vitale, a sanatatii si sigurantei publice, sau a mediului;

Lista neexhaustiva a serviciilor esentiale este inclusa in Regulamentul Delegat (UE) 2023/2450, la art. 2,
pct. 2, lit. b), fiind obligatorie ca atare:

“subsectorul transportului feroviar:
(i) servicii de transport feroviar (cdldtori si mdrfuri) (intreprinderile feroviare);

(ii) exploatarea, administrarea si intretinerea infrastructurii feroviare, inclusiv a gdrilor pentru cdldtori, a
terminalelor de marfd, a statiilor de triaj si a centrelor de control al traficului (administratorii de
infrastructurd);

(iii) exploatarea, gestionarea si intretinerea infrastructurilor de servicii feroviare (operatorii
infrastructurilor de servicii);

(iv) exploatarea, gestionarea si intretinerea gestiondrii traficului feroviar, a sistemelor de control-comandd
si semnalizare, precum si a instalatiilor si a sistemelor de telecomunicatii utilizate pentru control-comandd
si semnalizare (administratorii de infrastructurd);”

Entitatile critice sunt entitatile publice sau private identificate ca apartinand uneia dintre categoriile
mentionate Tn a treia coloand a tabelului din anexa la directiva iar pentru Sectorul Transporturi,
Subsectorul Transport feroviar acestea sunt:

Administratorii de infrastructurd in sensul definitiei de la art. 3 punctul 3 din Legea 202/2016
intreprinderile feroviare in sensul definitiei de la art. 3 pct. 18 din Legea nr. 202/2016,

n consecintd, conform legislatiei in vigoare, anume Legea 294/2024 si Regulamentul 2023/2450, orice
activ, gard, instalatie, echipament, retea ori sistem, sau componente ale acestora administrate de CFR
SA, necesare furnizarii serviciilor precizate la art. 2, pct. 2, lit. b) din Regulamentul (UE) 2023/2450,
reprezinta infrastructura critica.




21. Avand in vedere contextul legislativ prezentat mai sus, la elaborarea prezentei strategii s-au avut in vedere
angajamentele precum si termenele asumate de Romania, Tn calitate de stat membru al Uniunii Europene,
in raport cu institutiile Uniunii Europene, precum si riscurile de aplicare asupra Romaniei a procedurilor de
infringement din cauza lipsei unor masuri, unele dintre prevederile incluse in prezentul document
reprezentand fundamentarea pentru realizarea unor obligatii asumate la nivel national.




CONCLUZII PRIVIND PERIOADA 2021-2025

22.

23.

24,

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Tncasarile din obiectul principal de activitate al CFR SA - tariful de utilizare a infrastructurii (TUI) sunt
folosite, alaturi de transferuri de la bugetul de stat, pentru mentenanta infrastructurii feroviare publice,
anume:

— actiuni preventive - lucrari de intretinere a infrastructurii si

— actiuni corective - reparatiile curente ale infrastructurii.

Finantarea lucrarilor de reinnoire (reparatii capitale), modernizare si dezvoltare sunt in sarcina exclusiva a
proprietarului infrastructurii feroviare, statul roman.

Instrumentul de punere in aplicare a prevederilor Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, care
stabileste necesarul de finantare alocat infrastructurii feroviare publice este Contractul de activitate si
performanta incheiat intre MTI si CFR SA.

Prin contractul de activitate si performanta si pe baza necesarului determinat prin strategia de dezvoltare
a infrastructurii feroviare sunt alocate de catre stat resursele necesare realizarii lucrarilor de intretinere,
reparatii curente, refnnoire si modernizare a infrastructurii feroviare.

Intretinerea inseamn4 efectuarea setului de proceduri de inlocuire a unor componente ale infrastructurii a
caror uzura este suficient de avansata incat probabilitatea de defectare este considerata inacceptabila.
Tnlocuirea componentelor se efectueazs de reguld anterior defectdrii.

Intretinerea este necesard pentru a mentine la un nivel redus probabilitatea de aparitie a defectarii unor
componente ale infrastructurii.

Din perspectiva vitezelor de circulatie, intretinerea are rolul de a preveni marirea ecartului dintre viteza
proiectata si viteza maxima permisa de infrastructura feroviara. Ca urmare, aceasta actiune trebuie sa fie
permanenta si continua.

Reparatiile curente ale elementelor de infrastructurd au ca scop principal: (a) in sectorul linii: eliminarea
punctelor periculoase ale infrastructurii feroviare si eliminarea restrictiilor de viteza impuse din cauza
defectarii unor elemente ale infrastructurii; (b) Tn sectorul instalatii: fnlocuirea unor componente cu grad
avansat de uzura, in scopul prevenirii unor defectari potential periculoase.

Reinnoirea infrastructurii feroviare inseamna inlocuirea componentelor cu grad ridicat de uzura si/sau
defecte si a mentine atat la nivel scazut probabilitatea de aparitie a unor noi defectari cat si de a readuce
viteza de circulatie permisa de infrastructurad pana la nivelul vitezei proiectate.

Modernizarea infrastructurii feroviare inseamna lucrarile de inlocuire a tuturor componentelor infrastructurii
feroviare pentru a se obtine parametri sporiti pentru toate acestea, incluzand cresterea vitezei proiectate, a
sarcinii pe osie, lungimea trenurilor si a tuturor celorlalti parametrii.

Contractul de activitate si performanta incheiat intre MTI si CFR SA pentru perioada 2021-2025 nu a
acoperit decat partial necesarul de finantare identificat si aprobat prin HG 985/2020 de aprobare a
Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025 la un nivel global de 49,46%,
continuandu-se practica subfinantarii infrastructurii feroviare din Romania la un nivel inferior celui de
subzistenta.

Fonduri publice alocate pentru infrastructura feroviara in perioada 2021-2025 (mii lei)
Categorii de cheltuieli 2021 2022 2023 2024 2025 Total
alocat 1.404.019 | 1.762.806 | 1.795.846 | 3.541.092 | 3.092.959 | 11.596.722
Tntretinere necesar | 2.006.026 | 2.636.620 | 3.051.251 | 4.758.712 | 5.660.147 | 18.112.756
realizat 69,99% 66,86% 58,86% 74,41% 54,64% 64,03%
. alocat 41.908 38.329 58.922 53.030 45.214 237.403
Ejfear:fg” necesar | 246.020 | 246575 | 237.432| 223.857 | 233.800 | 1.187.684
realizat 17,03% 15,54% 24,82% 23,69% 19,34% 19,99%




k! /
N /4

Categorii de cheltuieli 2021 2022 2023 2024 2025 Total
alocat 70.954 109.019 109.385 168.594 118.979 576.931
Refnnoire necesar 363.824 654.572 | 1.020.073 | 1.464.164 | 2.291.724 | 5.794.357
realizat 19,50% 16,66% 10,72% 11,51% 5,19% 9,96%
Total fonduri alocate 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 12.411.056
Total fonduri necesare 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 25.094.797
Procent alocare fata de necesar 2021 — 2025 pentru mentenanta si reinnoire 49,46%
Modernizare | alocat 3.595.588 | 2.040.827 | 2.316.613 | 4.329.638 | 5.358.684 | 17.641.350
/Proiecte necesar | 3.591.400 | 7.237.070 | 10.513.197 | 10.281.192 | 8.958.586 | 40.581.445
majore realizat 100,12% 28,20% 22,04% 42,11% 59,82% 43,47%
Total general fonduri alocate 2021 - 2025 30.052.406
Total general fonduri necesare 2021 — 2025 65.676.242
Procent alocare fata de necesar 2021 - 2025 45,76%

31. Deficitul de finantare inregistrat in perioada 2021-2025 pentru lucrarile de intretinere, reparatii curente,
reinnoire, adica al ansamblului de activitati care trebuie realizate de catre CFR SA si de care depinde
direct starea tehnica a infrastructurii feroviare publice a Romaniei a fost de peste 12,5 miliarde de lei,
respectiv 49,46%, cu consecinte directe privind starea tehnica a infrastructurii feroviare publice, cresterea
cheltuielilor de intretinere si de exploatare a retelei precum si asupra rezultatelor financiare ale CFR SA,

compania fnregistrand Th mod constant un rezultat negativ.

32. Deficitul de finantare inregistrat in perioada 2021-2025 pentru proiectele majore de modernizare a

infrastructurii feroviare publice a fost de 23 miliarde lei, respectiv 43,47%.

33. Deficitul de total de finantare a infrastructurii feroviare publice, determinat ca diferenta dintre
necesarul de finantare aprobat prin HG nr. 985/2020 si finantarea alocata de la bugetul de stat pentru

perioada 2021-2025 a fost de aproximativ 35 miliarde lei, respectiv 45,76%.

34. in conditiile in care infrastructura feroviard publici a Romaniei a fost in mod constant subfinantats in
ultimii 35 de ani consecinta directa este epuizarea tehnica a acesteia, interventia investitionala realizata
pentru modernizarea sectiunilor nationale ale retelei trans-europene de transport (TEN T) fiind
marginala in raport cu dimensiunea retelei feroviare, care este adaptata rational la dimensiunea
teritoriului national si care are potentialul de a asigura nevoile de mobilitate ale populatiei, marfurilor
precum si a celei militare in concordanta cu obligatiile care decurg din calitatea sa de stat membru al
Uniunii Europene.




CONSECINTA DEFICITULUI DE FINANTARE ASUPRA INFRASTRUCTURII FEROVIARE PUBLICE

35.

36.

37.

Reinnoirea infrastructurii feroviare este una dintre activitatile esentiale ale oricarei companii care are ca
misiune administrarea infrastructurii. Reinnoirea consta in inlocuirea masiva a unor componente cu grad
ridicat de uzura, fapt care readuce rata de defectare a sistemului la un nivel redus, apropiat de cel al unui
sistem nou, generand practic un nou ciclu de operare al sistemului, dar cu costuri mult mai reduse decat in
cazul inlocuirii cu un sistem complet nou. De asemenea, prin reinnoire se asigura mentinerea parametrilor
tehnici ai infrastructurii feroviare la nivelul celor proiectati si obtinuti prin constructie.

n cazul infrastructurii feroviare normativele tehnice stabilesc reguli clare privind termenele la care trebuie
procedat la reinnoirea unor subsisteme ale infrastructurii feroviare, astfel incat intre doua termene
consecutive de reinnoire rata de defectare sa fie mentinuta la un nivel suficient de scazut prin activitati de
intretinere si reparatii pentru a asigura atat siguranta circulatiei trenurilor cat si un nivel rezonabil al
costurilor de mentenanta.

Conceptelor prezentate sintetic anterior cu privire la fiabilitate, mentenanta — intretinere si reparatii
curente — si reinnoire li se adauga conceptul referitor la siguranta circulatiei trenurilor. Din aceasta
perspectiva, o serie de defectdri pot avea caracter de defectdri (potential) periculoase. Este vorba despre
acele defectdri care pot genera pericole potentiale privind circulatia normala a trenurilor cu utilizarea
respectivelor elementele ale infrastructurii feroviare. Tn unele cazuri, aparitia unui defect de acest tip
poate permite utilizarea in continuare a elementului de infrastructura, dar cu restrictii in ceea ce priveste
viteza de deplasare a trenului astfel incat sa fie asigurata siguranta deplasarii. Apare astfel conceptul
“restrictie de vitezd”, ca procedeu prin care se asigura utilizarea in siguranta a unei componente defecte a
infrastructurii, pana la momentul repararii sau inlocuirii acesteia.

38. Consecinta directa a deficitului de finantare asupra infrastructurii feroviare publice aflate in administrarea
CFR SA este prezentata sintetic Tn tabelul urmator care prezinta gradul de uzura si de degradare a
elementelor componente ale infrastructurii:

Scadente
Nr . .. . . .
- Elementele infrastructurii feroviare publice uU.M. Existente la Pondere
reinnoire
Linii chrentue si directe (lungime Km. 13.441 9.753 72,56%
desfasurata)
1 Linii cuEente si directe (lungime Km. 10.617 7416 69,85%
nedesfasurata)
Linii abatute, alte linii Km. 6.085 3.824 62,84%
2 Terasamente Km. 15.107 9.584 63,44%
. buc. 4.564 3.124 68,45%
3 Poduri
m 122.317 82.508 67,45%
buc. 13.090 9.278 70,88%
4 Podete
m 67.900 30.799 45,36%
. buc. 189 117 61,90%
5 Tuneluri
m 65.037 40.432 62,17%
. nr instalatii 969 857 88,44%
6 Instalatii SCB -
nr macazuri 18.318 15.779 86,14%
. nr instalatii 88 7 7,95%
6.2 | Instalatii CE -
nr macazuri 2.403 501 20,85%
B nr instalatii 549 519 94,54%
6.b | Instalatii CED -
nr macazuri 12.265 11.632 94,84%
B nr instalatii 34 34 | 100,00%
6.c | Instalatii CEM -
nr macazuri 435 435 100,00%
6.d | Instalatii SCB necentralizate nr instalatii 298 297 99,66%
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Scadente
Nr . .. . . .
- Elementele infrastructurii feroviare publice uU.M. Existente la Pondere
refinnoire
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 4121 81,92%
10 | Substatii de tractiune electrica buc. 77 51 66,23%
11 | Posturitrafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 176 133 75,57%
12 Cladiri de gxploataﬂre ferqwara (care buc. 1.067 776 72,73%
deservesc instalatii feroviare)
12a F.O. Km. 4.500 3.214 71,43%
12b Retele LS.D.N. buc. 379 352 | 92,88%
telecomunicatii
12c D.T.B.N. buc. 884 846 95,70%

39. Din acest tabel rezulta ca prioritatea strategica privind dezvoltarea infrastructurii feroviare trebuie sa o
reprezinte cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna, in principal prin mentinerea
nivelului proiectat de performanta al infrastructurii feroviare prin activitatile de refnnoire.

Astfel, principala directie de actiune prioritara trebuie sa vizeze recuperarea in ritm accelerat a restantelor
privind reinnoirea infrastructurii, prioritar prin reinnoirea liniilor curente si directe.

40.

Consecinta finantdrii la un nivel de sub 20% fata de necesar a lucrarilor de reparatii a avut ca efect direct

cresterea cu 54% numarului de restrictii de viteza pe infrastructura feroviara si cu 26,80% a lungimii
restrictiilor de viteza, de la 696 km la 1.688 km, raportat la nivelul anului 2021.

2021 2022 2023 2024 2025
Lungime restrictii (Km) 696 600 809 1.331 1.688
% fata de anul anterior -13,79% 34,83% 64,52% 26,82%
% fata de anul 2021 -13,79% 16,24% 91,24% 142,53%
Numar restrictii 368 378 419 553 567
% fata de anul anterior 2,72% 10,85% 31,98% 2,53%
% fata de anul 2021 2,72% 13,86% 50,27% 54,08%

41. In ceea ce priveste elementele componente ale infrastructurii feroviare private este situatia este similars,
dupa cum urmeaza:

Nr Scadente

- Elementele infrastructurii feroviare private U.M. | Existente A la ‘ Pondere
reinnoire

1 Alte .clédir.i - géri, haIt(.e, sedii regionale, sectii buc. 5708 4233 79,90%

tehnice, districte tehnice etc.

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

3 Utilaje buc. 412 348 84,47%

4 Locomotive buc. 11 9 81,82%

5 Vagoane buc. 522 365 69,92%

6 Automotoare buc. 17 14 82,35%

7 Pluguri de zapada buc. 32 25 78,13%

8 Trenuri tehnologice buc. 7 6 85,71%

9 Macarale EDK buc. 63 61 96,83%

10 Drezine pantograf buc 153 125 81,70%
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Pentru a avea o imagine a declinului major a starii tehnice a infrastructurii feroviare indus de subfinantare,
lipsa de implicare, politici eronate si inactiune prezentam mai jos scadentele la refnnoire in ceea ce
priveste lungimea liniilor curente si directe din anul 2025 comparativ cu datele aferente anilor 1990 si
2010, mentionand faptul ca anterior anului 1990, lucrarile de reinnoire erau realizate prin forte proprii de
catre CFR iar media era de circa 400 km de cale feratda reinnoita anual, pentru o lungime a retelei
comparabila:

Elementele infrastructurii Scadente la reinnoire
feroviare publice Anul 1990 Anul 2010 Anul 2025
Linii curente si directe km pondere km pondere km pondere
’ 1.364 10,10% 5.596 41,14% 9.753 72,56%

Din datele prezentate in tabelul de mai sus se constata faptul ca in lipsa unui program de finantare,
asumat de catre proprietarul infrastructurii feroviare publice, care sa asigure mentinerea parametrilor
proiectati ai infrastructurii feroviare existente, lungimea liniilor de cale ferata care sunt epuizate din
punct de vedere tehnic s-a cvadruplat in 20 de ani si aproape s-a dublat intr-o perioada de 15 ani.

Folosirea termenului de epuizare tehnica este justificata in conditiile in care majoritatea liniilor scadente
la reinnoire au durata de utilizare, ca termen precum si ca tonaj circulat pe acestea, cu mult depasite.

Din situatia de fapt descrisd sec prin cifrele din tabelele anterioare nu poate rezulta decat o singura
concluzie — obiectivele generale strategice ale dezvoltarii infrastructurii feroviare trebuie Tn mod
obligatoriu sa contind demararea unui program de recuperare accelerata a restantelor in ceea ce priveste
reinnoirea liniilor pentru o perioada de cel putin 15 ani.

Demararea unui asemenea program, detaliat in anexa 2, este esentiala pentru existenta viitoare a unui
trafic feroviar la nivelul intregii tari, alternativa fiind de a mentine circulatia la un standard tehnic actual
doar pe liniile magistrale modernizate, situatie in care obiectivul principal al CFR SA de a asigura
mobilitatea la nivelul intregii tari precum si obiectivele politice asumate de catre Romania in domeniul
transporturilor terestre precum si cel al mediului urmand a fi ratate, cu toate consecintele care decurg din
aceasta.




EVALUAREA INDEPENDENTA A CAPACITATILOR ADMINISTRATORULUI INFRASTRUCTURII - CFR SA

45.

46.

47.

in conformitate tinta 80 din PNRR, ,Punerea in aplicare a principalelor recomanddri de crestere a
performantei financiare si operationale a C.N.A.L.R., C.N.L.R., C.F.R. S.A., C.F.R. Caldtori si Metrorex", ca
parte integranta a Reformei 2 din cadrul componentei 4 — Transport sustenabil, un consortiu condus de
Deloitte Consultanta SRL a realizat o analiza diagnostic a performantelor financiare si operationale pentru
Compania Nationala de Cai Ferate ,C.F.R.”-S.A. in vederea Tmbunatatirii capacitatii institutionale de
management si guvernanta corporativa in cadrul companiilor cu capital de stat, in vederea cresterii
performantei financiare si operationale a acestora prin implementarea unor recomandari cheie care sa
contribuie la cresterea performantei financiare si operationale a companiilor mentionate.

Analiza diagnostic operationala elaborata a determinat faptul ca la nivelul CFR SA sunt asigurate structuri
functionale, procese si instrumente de control intern care sustin continuitatea, modernizarea si
sustenabilitatea mecanismelor strategice de realizare a obiectului de activitate si a relevat conformitatea
activitatii CFR SA cu standardele OCDE de buna guvernanta corporativa cuprinse in Principiile Organizatiei
pentru Cooperare si Dezvoltare Economicd (OCDE) de guvernantd corporativd, precum si in Ghidul OCDE
privind guvernanta corporativd a intreprinderilor publice, in sensul de respectare, in toate aspectele
semnificative, a acestor Standarde.”

in acelasi timp, consultantul independent a constatat urmatoarele aspecte relevante necesare unei
evaluari corecte a CFR SA prin prisma misiunii incredintate acestei companii, dupa cum urmeaza:

“Cu toate acestea, compania suferd de o subfinantare acutd, considerent principal care genereazd
neatingerea obiectivelor operationale asumate, respectiv starea avansatd de uzurd a infrastructurii
feroviare din Romania.

Urmadtoarele implicatii ale situatiei de subfinantare pot fi intrevdzute:

—Economice: Rezultate economice negative; Neacoperirea costurilor fixe; Incapacitate de platd;
Vulnerabilitdti in asigurarea sustenabilitdtii companiei.

—Tehnice: vitezd comerciald scdzutd; oprirea proiectelor de investitii; scaderea nivelului de sigurantd
pe a transportului pe calea ferata.

Avdnd in vedere aceste considerente, sunt necesare investitii si alocdri de la bugetul de stat pentru
sustinerea financiard a implementdrii strategiilor adoptate si realizarea activitdtilor specifice, astfel incat
sd se poatd atinge obiectivele operationale si nivelul de sigurantd pe transportul pe calea feratd asumate
si cuprinse in standardele romdnesti si internationale din domeniu.”
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PIATA TRANSPORTURILOR FEROVIARE iN PERIOADA 2021-2025

48. Evolutia traficul feroviar de calatori in perioada 2021-2025, exprimat in tren-km, este prezentata grafic mai
jos:

TRAFICUL DE CALATORI

64.777.878,25

63.251.113,20 62.530.955,32

60.750.443,76

59.264.262,06

49. Evolutia traficul feroviar de marfa in perioada 2021-2025, exprimat in tren-km, este prezentata grafic mai
jos:

TRAFICUL DE MARFA

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

1 17.428.284,80
|

50. Evolutia traficul feroviar de total in perioada 2021-2025, exprimat in tren-km, este prezentata grafic mai
jos:
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TRAFICUL TOTAL

86.530.218,07

81.907.304,66

86.008.134,35

83.351.425,90

76.692.546,86

2022 2023 2024

51. Variatia traficului feroviar fata de anul precedent in perioada 2021-2025, exprimat in tren-km, este
prezentatad grafic mai jos:

Variatia traficului fata de anul precedent

Trafic de calatori - Trafic de marfa - Total trafic -

4,12%
2,41%

0,69% 0,61%

2022 2028

-4,41%

-10,92%

52. Variatia traficului feroviar fatda de anul 2021 pentru perioada 2022-2025, exprimat in tren-km, este
prezentata grafic mai jos:




53.

54.

55.

Variatia traficului fata de anul 2021

Trafic de calatori Trafic de marfa [OTotal trafic

-14,27%

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

Trebuie precizat faptul ca administratorul infrastructurii feroviare are ca misiune asigurarea capacitatilor
de infrastructura solicitate de catre operatorii de transport feroviar si ca nu are niciun fel de parghie
pentru a influenta nivelul cererii de trafic.

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

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

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

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

— madsuri de transfer al céldtorilor de la transportul cu autobuze/microbuze la transportul feroviar pe rutele
de navetad.”

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

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

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




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

o e

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

— Acordarea de ajutoare financiare directe (subventii) pentru constructia / modernizarea de linii ferate
industriale, in special pentru clienti care pot fi interesati de traficul de vagoane izolate;

— Acordarea de ajutoare financiare directe (subventii) pentru constructia / modernizarea liniilor publice
de incdrcare-descdrcare din statii, a rampelor si magaziilor de mdrfuri deservite;

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

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

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

— Scutiri de taxe si impozite pentru vehiculele rutiere implicate in traficul combinat;
— Scutiri de la plata taxei de drum (rovigneta) pentru vehicule rutiere implicate in transporturi combinate;
— Revizuirea legislatiei privind TVA in cazul transporturilor feroviare / combinate subventionate;

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

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

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

Cod actiune A2.2 - Cresterea nivelului de expertiza al personalului cu atributii in domeniul pregatirii si
implementdrii proiectelor de investitii.

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

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

56. Toate masurile citate in paragraful precedent si care vizau, in principal, modificari legislative corective
pentru echilibrarea pietei transporturilor terestre, nu au fost puse in practica iar cele care au fost puse in
practica au vizat masuri care nu avut magnitudinea necesara obtinerii rezultatului asteptat.

Asadar, se constata ca in ciuda unui program propus pentru echilibrarea mixului modal al transporturilor
terestre, rezultatele obtinute sunt contrare, tendinta de scadere urmand a continua si in anul 2026.

Cu toate acestea, obiectivul de crestere a traficului feroviar cu 25% este unul corect asumat nu doar in
contextul legislatiei europene din domeniul mediului si al transporturilor ci si in contextul realitatilor
obiective ale pietei de transport terestru din Romania, acesta trebuind sa fie indeplinit.




Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare ofera fundamentul tehnic si tehnologic necesar dar
care nu este si suficient pentru a asigura atat conformarea cu obligatiile politice cat si atingerea
obiectivelor asumate, trebuind sa fie in mod obligatoriu insotita de o serie de decizii non-investitionale
care sa asigure coerenta politicilor din domeniul mediului si transporturilor terestre, o parte dintre
acestea fiind prezentate la finalul prezentului document.




OBIECTIVE STRATEGICE GENERALE

57.

58.

59.

60.

61.

Pornind de la:

— fundamentele teoretice ale precedentei strategii,

— gradul de aducere la indeplinire Tn perioada 2021-2025 a actiunilor strategice identificate,

— contextul politic, social, economic si financiar care se contureaza pentru orizontul de timp 2026-2030,

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

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2026-2030 are in vedere:
— finalizarea actiunilor strategice demarate,

— revizuirea actiunilor strategice identificate,

— demararea actiunilor strategice neinitiate in exercitiul precedent

si ca prioritate absoluta:
— demararea programului de recuperare a deficitului de infrastructura feroviara prin reinnoirea
acesteia.

Din perspectiva elaborarii acestui document, dezvoltarea infrastructurii feroviare include:

— ansamblul actiunilor de intretinere, reparatii si refnnoiri necesare pentru ca infrastructura-existenta sa
fie mentinuta sau readusa la parametrii tehnici proiectati pentru sustinerea unui transport feroviar
competitiv la nivel national.

— actiuni de modernizare necesare pentru a raspunde nevoilor actuale si viitoare de mobilitate a
populatiei si a marfurilor, precum si cerintelor identificate privind cresterea competitivitatii
transportului feroviar.

— actiuni de modernizare a exploatarii (operarii) infrastructurii feroviare, pe de o parte in scopul cresterii
performantelor circulatiei trenurilor iar pe de alta parte pentru eficientizarea exploatarii Tn scopul
limitarii costurilor transportului feroviar.

— actiuni destinate mentinerii unui nivel ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor.

Obiectivele generale, obiectivele specifice si actiunile strategice definite prind Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025 au propus o viziune pe orizont de timp mediu si lung, care include drept
repere anii 2025, 2030 si 2050. Tn cadrul fiecirui directii de actiune strategicd sunt identificate actiuni cu
caracter prioritar din punct de vedere temporal, care ar trebui realizate in urmatorii 5 ani. Aceste actiuni
prioritare sunt cuantificate din punct de vedere al costurilor estimate, in scopul de a identifica necesitatile
de finantare pentru urmatorii 5 ani. Se are in vedere incadrarea intr-un nivel de finantare sustenabil,
estimat pe baza informatiilor disponibile in momentul elaborarii prezentei strategii.

in conformitate cu prevederile art. 8 alin. (1) ale Legii 202/2016, pe baza necesarului de finantare
identificat Tn cadrul acestei strategii, urmeaza a se stabili si aproba planul de finantare efectiva a
infrastructurii feroviare pentru urmatorii 5 ani. Pe baza planului de finantare aprobat se va intocmi apoi
planul de afaceri al managerului infrastructurii feroviare romane pentru urmatorii 5 ani, care va identifica
inclusiv planul de investitii fezabil in cadrul planului de finantare aprobat.

Coroborarea rezultatelor unor studii si analize privind piata interna si internationald a transporturilor,
privind efectele macroeconomice ale transporturilor, privind functionarea sistemului feroviar roman si
privind situatia actuald a transportului feroviar a condus la identificarea urmatoarelor concluzii relevante
in ceea ce priveste fundamentarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada
2021-2025 a caror valabilitate se mentine si in prezent, fiind la baza oricarei abordari strategice in
domeniul feroviar:
A. Echilibrarea sistemului national de transport, prin promovarea prioritard a transportului feroviar,
reprezinta o problema de interes national, in principal deoarece:
— conduce la reducerea masiva a costurilor suportate de economia nationald in ceea ce priveste
transporturile, cu consecinte privind consolidarea competitivitatii economiei nationale;




— conduce la descongestionarea retelei rutiere, care este deja suprasolicitata, si creeaza premisele
pentru reducerea deficitului de capacitate al acesteia in raport cu cererile de transport, cu consecinte
privind satisfacerea mai eficienta a nevoilor de deplasare a persoanelor si marfurilor pe teritoriul
Romaniei, atat in trafic intern cat si international;

— asigurd sustinerea cresterii mobilitatii persoanelor si marfurilor, mai ales in trafic intern, cu
consecinte privind sustinerea cresterii durabile a economiei nationale si consolidarea dezvoltarii
echilibrate a acesteia;

— reprezinta o abordare armonizata cu politica Uniunii Europene in domeniul transporturilor.

B. Integrarea sistemului feroviar roman in spatiul feroviar unic european:

— asigura corelarea politicilor nationale cu cea europeana in domeniul transportului feroviar

— are in vedere necesitatea diminuarii diferentelor regionale, a deficitelor de infrastructura si a
decalajelor existente la nivelul Uniunii Europene in domeniul infrastructurii feroviare,

— asigura abordarea corespunzatoare a nevoilor specifice pentru a asigura reducerea discrepantelor
cu celelalte statele membre UE, eliminarea blocajelor si atingerea obiectivului de Tmbunatatire a
accesibilitatii si a conectivitatii in interiorul si Tn exteriorul frontierelor UE,

— asigura dezvoltarea legaturilor de transport cu tarile vecine non-UE, la standarde europene

— alinierea la obiectivele politicii europene de mediu, prin realizarea unui sector al transporturilor
eficient energetic si ecologic, in care emisiile vor fi reduse cu 82% pana in 2050, fata de nivelul
inregistrat in 1990.

62. Analizele si realitatea au evidentiat ca redresarea transportului feroviar, cu consecinte privind echilibrarea

si eficientizarea sistemului national de transport, este posibila doar cu conditia cresterii semnificative a
competitivitatii acestuia, prin investitii, masuri administrative si decizii politice, astfel incat sistemul
feroviar roman sa poata deveni un jucator semnificativ pe piata transporturilor terestre, capabil sa
recastige clientela pierdutd si sa atraga noi clienti si, mai ales, un element de punere in practica a
angajamentelor politice nationale asumate in domeniul transporturilor terestre si al mediului.

Degradarea continua a stdrii tehnice a infrastructurii feroviare ca urmare a peste trei decenii de neglijare,
de subfinantare si de inactiune a avut drept consecinta limitarea drastica a competitivitatii transportului
feroviar.

Avand in vedere faptul cd reinnoirea infrastructurii feroviare are un rol determinant in asigurarea
mobilitatii civile si militare, se impune ca element necesar al oricdrei strategii din domeniul feroviar pe
termen scurt, mediu si lung definirea ca prioritara recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind
reinnoirea infrastructurii, cu accent pe refactia liniilor curente si directe.

Ignorarea prioritatii absolute care trebuie alocata acestui demers face ca orice alt obiectiv sau actiune
strategica avute in vedere sd nu poata produce efecte sau, asa cum s-a mai intdmplat, sa produca efecte
contrare.

Ca urmare, obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare deja asumate prin
exercitiul precedent se completeaza cu obiectivul mentionat mai sus si vizeaza:

0 — Recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare
A — Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

B - Integrarea in spatiul feroviar unic european

67. Aceste obiective generale reprezinta pilonii strategici ai sectorului de transport feroviar. Cele trei obiective

strategice sunt complementare :

— Cresterea competivitatii transportului feroviar reprezintd o preconditie pentru integrarea in spatiul
feroviar european, care este proiectat strategic la un nivel ridicat de competitivitate.

— Integrarea in spatiul feroviar unic european implica inclusiv masuri de naturda sa consolideze
competitivitatea transportului feroviar pe piata interna




— Asigurarea reinnoirii infrastructurii feroviare publice are un rol esential la atingerea primelor doua
obiective strategice generale.

68. Obiectivelor strategice generale le-au fost asociate obiective strategice specifice, a caror realizare
conditioneaza atingerea obiectivelor generale asumate, dupa cum urmeaza:

OBIECTIV GENERAL / OBIECTIV SPECIFIC

0 Recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare

-----

A  Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

A.1  Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

A.2  Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii

A3 )
feroviare

A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
A.6  Tmbunatatirea conectivitatii retelei feroviare

A.7  Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

B Integrarea in spatiul feroviar unic european

Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta coridoarelor europene

B.1
de transport

B.2  Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta retelei TEN-T
B.3  Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza
B.4  Sustinerea mobilitatii militare

69. Urmand logica de dezvoltare mentionata anterior, pentru fiecare obiectiv strategic specific au fost
identificate actiunile strategice necesare in vederea realizérii obiectivelor asumate. in cuprinsul SDI 2026-
2030 au fost abordate exclusiv acele obiective si actiuni strategice din domeniul infrastructurii feroviare
apobate prin HG 985/2020 care sunt considerate prioritare pentru perioada 2026-2030.

Ca urmare, strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este structurata in obiective generale,
obiective specifice si actiuni strategice aferente obiectivelor specifice, conform tabelului de mai jos.




Obiective generale / Obiective specifice / Actiuni strategice

0 Recuperarea in ritm accelerat a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare

------

A.1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
A.1.1  Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura

A.1.2 ntretinerea infrastructurii feroviare

A.1.3 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare
A.2 Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

A.2.1 Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor
A.2.2 Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

A.2.3 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare

Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu

A2.4 oo
trenurile in miscare

A.3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare

Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a

A3.1
3 infrastructurii

A.3.2  Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii
infrastructurii feroviare

Optimizarea modelului de business si cresterea nivelului de informatizare a
proceselor

A33
A34

A.4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare

A4.1 ..
feroviara

Cresterea nivelului de protectie a traficului la trecerile la nivel cu calea

A.4.2 .
ferata
A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

A.5.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare
A.5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice

A.5.3 Cresterea eficientei energetice a cladirilor tehnice
A.6 Tmbunitatirea conectivititii retelei feroviare

A.6.1 Demararea unor proiecte noi de investitii

A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport




Obiective generale / Obiective specifice / Actiuni strategice

A.7.1 Promovarea serviciilor de transport feroviar in zonele metropolitane
A.7.2 Integrarea transportului feroviar de calatoriin sistemul de transport local

A.7.3 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori

Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar

A74 de calatori

A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

A.8.1 Promovarea transportului multimodal

A.8.2 Promovarea dezvoltarii terminalelor multimodale de marfa

B Integrarea in spatiul feroviar unic european

Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta coridoarelor europene de

B.1
transport

B.2 Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta retelei TEN-T
B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

B.4 Sustinerea mobilitatii militare

Asa dupa cum s-a mentionat anterior, principala directie de actiune prioritara trebuie sa vizeze recuperarea in
ritm accelerat a restantelor privind reinnoirea infrastructurii, cu accent pe refactia liniilor curente si directe.

Aceastd masurd are influentd directa asupra obiectivului general de crestere a competitivitatii transportului
feroviar pe piata interna.

Acestor doua obiective generale li se adauga obiectivul general de integrare Tn spatiul feroviar european, obiectiv
pus in practica prin proiectele de modernizare a infrastructurii feroviare cu finantare europeana.

Pastrand logica introdusa prin SDI 2021-2025, prioritizarea obiectivelor strategice specifice pentru perioada
2026-2030 are pe prima pozitie obiectivul general Recuperarea acceleratd a restantelor privind reinnoirea
infrastructurii feroviare

Prioritizarea obiectivelor strategice specifice

. Obiectiv strategic specific
Prioritate .
Cod Denumire
| 0 Recuperarea acceleratd a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare
il Al Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
1l A3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
v 8.1 Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta coridoarelor europene de
' transport
v A2 Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fata de viteza permisa
' de infrastructura feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor
VI B.2 Reinnoirea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T
Vil A7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori
Vi A5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare




IX A8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa
X A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
Xl A6 Tmbunétatirea conectivitatii retelei feroviare

Xi B.4 Sustinerea mobilitatii militare
Xl B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza




DESCRIEREA OBIECTIVELOR SPECIFICE S| ACTIUNILOR STRATEGICE

70. O analiza detaliata privind functionarea sistemului feroviar roman este prezentata in cadrul anexei 1.

71. Realizarea prioritatii absolute transpusa prin obiectivul O - Recuperarea in ritm accelerat a restantelor
privind reinnoirea infrastructurii feroviare si descrisa in detaliu Tn anexa 2, presupune reinnoirea intr-un
ritm sustenabil a infrastructurii feroviare, cu focalizare indeosebi asupra retelei primare, astfel incat sa
permita functionarea acesteia la parametrii proiectati initial.

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

Scadentele la reinnoire ale elementelor infrastructurii feroviare publice sunt prezentate in tabelul urmator :

Nr . .. . Existente pe | Scadente la

crt. Elementele infrastructurii feroviare u.m. reteaua CFR RK
A Infrastructura feroviara publica

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

Linii cu[ente $VI directe (lungime Km. 10.617 7416 | 69,85%

nedesfasurata)

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

m 122.317 82.508 | 67,45%

4 Podete buc. 13.090 9.278 | 70,88%

’ m 67.900 30.799 | 45,36%

5 Tuneluri buc. 189 117 | 61,90%

m 65.037 40.432 | 62,17%

.. nr instalatii 969 857 | 88,44%

6 | Instalatii SCB nr_macazuri 18318 15.779 | 86,14%

" nr instalatii 88 7 7,95%

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

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

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

6.d | Instalatii SCB necentralizate r macazuri 3215 3211 | 99,88%
7 Instalatii BLA Km. 7.739 5.958 | 76,98%
8 Linii electrice de contact Km. 10.349 7.626 | 73,69%
9 Linii electrice joasa tensiune Km. 5.031 4.121 | 81,92%
10 | Substatii de tractiune electrica buc. 77 51| 66,23%
11 Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 176 133 75,57%
12 Cladiri de gxploataﬂre ferqwara (care buc. 1.067 776 | 72,73%

deservesc instalatii feroviare)

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

12b eee 1.5.D.N. buc. 379 352 | 92,88%

telecomunicatii

12c ’ D.T.B.N. buc. 884 846 | 95,70%
B Infrastructura feroviara privata
13 | Alte cladiri (cladiri statii cf, sedii buc. 5.298 4,233 | 79,90%




Nr Elementele infrastructurii feroviare U.M. e enslne] pecadcntsls
crt. reteaua CFR RK
regionale, sectii, districte etc.)
14 | Masini grele de cale buc. 170 162 | 95,29%
15 | Utilaje buc. 412 348 | 84,47%
Locomotive buc. 11 9| 81,82%
Vagoane buc. 522 365 | 69,92%
. Automotoare buc. 17 14 | 82,35%
16 | Materialrulant o e 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%

Conform consideratiilor expuse in anexa 2, programul cadru de recuperare a restantelor privind reinnoirea
liniilor curente si directe reia programul propus prin SDI 2021-2025 si aprobat prin HG 985/2020 dar care nu
a fost demarat prin asigurarea unei finantari multianuale, este elaborat pentru o perioada de 17 ani avand
in vederea acumularea de noi restante privind liniile de cale ferata care au devenit scadente si se prezinta in
felul urmator:

Lungime linie reinnoita [km]

Program anual Lunglme:

cumulata
i 70 70
i 150 220
iii 250 470
iv 375 845
v 550 1.395
vi 600 1.995
vii 600 2.595
viii 600 3.195
Anul ix 650 3.845
X 700 4.545
xi 700 5.245
xii 700 5.945
xiii 750 6.695
Xiv 750 7.445
XV 750 8.195
XVi 770 8.965
Xvii 788 9.753

Total 9.753
Medie 573,71

Conform metodologiei prezentate in anexa 2 alocatiile necesare programului de reinnoire a infrastructurii
feroviare sunt urmatoarele:

Lungime Fonduri necesare estimate pentru reinnoire
. . . Reinnoire linii curente Reinnoire elemente TOTAL
Anul reinnoire . ... . «
si directe critice de infrastructura
[km] mil. euro mil. lei mil. euro mil. lei mil. euro mil. lei
i 70 105,98 534,14 70,00 357,28 175,98 891,42
ii 150 227,10 | 1.144,58 100,00 510,40 327,10 1.654,98
iiii 250 378,50 | 1.907,64 120,00 612,48 498,50 2.520,12




WG Fonduri necesare estimate pentru reinnoire
N Reinnoire linii curente Reinnoire elemente TOTAL
Anul reinnoire . ... . «
si directe critice de infrastructura
[km] mil. euro mil. lei mil. euro mil. lei mil. euro mil. lei
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
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/an 573,71 868,59 | 4.377,70 131,41 670,72 1.000,00 5.048,41

Tn cadrul anexei 2 este prezentatd prioritizarea programului de

reinnoire a infrastructurii feroviare pe un

orizont de timp de 10 ani, fundamentatd si aprobatd prin HG 985/2020. Prioritizarea trebuie luatad in
considerare pentru orice actiune care vizeaza reinnoiri si modernizari ale infrastructurii feroviare care includ
cresterea vitezei proiectate, construirea de linii noi si intensitatea traficului.

Destinatie fonduri Necesar de finantare estimat

Anul | Anul 1l Anul 11l Anul IV Anul V
Refnnoire linii curente si directe 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
Reinnoire elemente critice ale mil. euro 70,00 100,00 120,00 130,00 133,97
infrastructurii feroviare mil. lei* 357,28 510,40 612,48 663,52 683,78
TOTAL FONDURI NECESARE mil. euro 175,98 327,10 498,50 697,75 966,67
ESTIMATE mil. lei* 891,42 1.654,98 2.520,12 3.524,98 4.880,59

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

ege erw

abordarea cu cele mai mari sanse de succes in ceea ce priveste redresarea transportului feroviar si,
implicit, in ceea ce priveste redresarea economico-financiara a sistemului feroviar.

Experienta ultimilor 35 de ani a demonstrat ca orientarea practic exclusivd spre reducerea costurilor
administratorului infrastructurii feroviare nu numai ca nu si-a atins scopul privind redresarea transportului
feroviar, ci a contribuit chiar la amplificarea declinului transportului, prin limitarea activitatii si, implicit,
prin limitarea performantelor circulatiei trenurilor.

Redresarea economico-financiara a companiilor feroviare este posibila numai prin cresterea atractivitatii
serviciilor de transport feroviar si atragerea masiva de noi clienti catre calea ferata.

Cresterea competitivitatii transportului feroviar vizeaza in principal redresarea acestui mod de transport si
asigurarea sustenabilitatii economice a sistemului feroviar roman in ansamblul sau, iar in particular este
vizata asigurarea de catre statul Roman a sustenabilitatii economice a administratorului infrastructurii
feroviare.




Pentru atingerea acestor deziderate, masurile trebuie dublate de masuri privind eliminarea distorsiunilor
de pe piata interna a transporturilor terestre care sa asigure sanse competitive echitabile principalelor
moduri de transport terestru, respectiv transportul feroviar si transportul rutier.

Tn mod evident, pentru valorificarea rezultatelor actiunilor strategice care vor fi intreprinse de citre CFR
SA vor fi necesare actiuni complementare ale operatorilor de transport feroviar, precum si sprijinul
sustinut si eficient din partea MTI, actiuni detaliate la finalul prezentului document.

73. Actiunile strategice privind indeplinirea obiectivului general referitor la cresterea competitivitatii
transportului feroviar pe piata interna sunt detaliate in cuprinsul anexelor 3-10.

74. Obiectiv strategic specific A.1: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

Acest obiectiv strategic specific vizeaza cresterea vitezei maxime permise de infrastructura feroviara, in
principal prin reducerea ecartului fata de viteza proiectata a infrastructurii.

Viteza maxima admisa reprezinta principalul indicator de performanta al infrastructurii feroviare, care
influenteaza decisiv atractivitatea serviciilor oferite operatorilor de transport feroviar.

Cele mai importante efecte se pot obtine prin ameliorarea parametrilor de performanta ai infrastructurii
feroviare. In fapt se pune problema mentinerii sau cresterii vitezei de circulatie a trenurilor permise de
infrastructura feroviarad prin prisma parametrilor efectivi ai acesteia. Efectul minimal al unei astfel de actiuni
este cresterea cu o ratd similara a vitezei comerciale planificate si a vitezei comerciale efective a trenurilor.

Masurile Tn domeniul dezvoltarii infrastructurii feroviare care pot conduce la cresterea vitezelor maxime
admise ale infrastructurii feroviare profileaza o ierarhizare de principiu a masurilor prezentate din perspectiva
efectelor asupra cresterii vitezelor comerciale realizate ale trenurilor care se prezinta astfel:

I) Refnnoirea infrastructurii feroviare (readucerea la parametrii proiectati) — prioritate ”0”
l) Tntretinerea si reparatiile curente ale infrastructurii

Ill) Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii, in cadrul actiunilor de modernizare a infrastructurii, asociata
cu dublarea liniilor curente si cu introducerea BLA acolo unde este cazul.

IV) Modernizarea managementului operativ al circulatiei trenurilor
V) Modernizarea planificarii circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt
VI) Alte elemente de modernizare a infrastructurii feroviare

Varianta ideala ar consta in modernizarea infrastructurii cu cresterea vitezei proiectate, dar aceasta este o
variantd foarte scumpa si nesustenabild financiar pentru o rezolvare rapida a problemei cresterii semnificativa
a vitezelor maxime admise la nivelul intregii retele.

Varianta rationald consta in principal dintr-un mix al primelor trei tipuri de masuri, de naturad sa conduca la
cresterea progresiva a vitezelor comerciale efective pe masura ce va avansa programul de reinnoire si se vor
multiplica solutiile de modernizare a unor tronsoane ale retelei feroviare.

Complementar programului de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare, menit pe
de o parte sa asigure readucerea parametrilor de performanta ai infrastructurii la nivelul proiectat, iar pe de
alta parte sa permita revenirea la ciclurile normale de mentenanta, pentru a preveni degradarea excesiva a
parametrilor de performanta ai infrastructurii, este necesar sa se implementeze un program de recuperare
acceleratd a restantelor privind reparatiile curente ale elementelor de infrastructurd defecte sau cu uzurd avansatd.
Scopul principal al unui astfel de program este de elimina defectarile care au generat restrictii de viteza si puncte
periculoase, anterior efectuarii reinnoirii pe zonele respective ale infrastructurii.

Sintetizand consideratiile prezentate, rezultda ca pentru atingerea obiectivului strategic specific A.1 sunt
necesare urmatoarele actiuni strategice:

A.1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

A.1.1 Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura




A.1.2 Intretinerea infrastructurii feroviare
A.1.3 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

Ordinea in care au fost enumerate actiunile strategice aferente acestui obiectiv specific reprezinta ordinea de
prioritizare a acestor actiuni din perspectiva beneficiilor pe care le genereaza. Definirea actiunilor strategice
mentionate mai sus a avut in vedere inclusiv modul actual de reglementare a mecanismelor de finantare din
fonduri publice a infrastructurii feroviare, detaliate Tn cuprinsul anexei 3.

75. Reparatiile curente ale elementelor infrastructurii feroviare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.1: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

Actiune A.1.1 - Reparatiile curente ale elementelor infrastructurii feroviare

Necesitate si oportunitate

Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura au ca scop principal:

(a) Tn sectorul linii: eliminarea punctelor periculoase ale infrastructurii feroviare si eliminarea restrictiilor de
viteza impuse din cauza defectarii unor elemente ale infrastructurii;

(b) Tn sectorul instalatii: Tnlocuirea unor componente cu grad avansat de uzurd, in scopul prevenirii unor
defectari potential periculoase.

Din perspectiva vitezelor de circulatie, reparatiile curente ale liniilor au rolul de a mari viteza de circulatie
permisa de infrastructura in scopul de a elimina ecartul existent intre aceasta viteza si viteza proiectata a
retelei feroviare. Reparatiile curente ale instalatiilor au rolul de a preveni scoaterea din functiune a unor
subsisteme, care ar avea ca efect limitarea vitezelor de circulatie ale trenurilor.

Descriere sintetica a actiunii

Aceasta actiune consta in repararea tuturor componentelor infrastructurii care genereaza sau pot genera

limit&ri ale performantelor circulatiei trenurilor din cauza starii avansate de degradare. Tn principiu sunt dou$

abordari a repararii componentelor defecte ale infrastructurii feroviare:

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

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

Avand in vedere magnitudinea restantelor privind reinnoirea infrastructurii programul de recuperare a acestor

restante va fi relativ lent. Aceasta conduce la necesitatea abordarii reparatiilor curente printr-un program

dedicat acestui obiectiv, corelat cu programul de efectuare a reinnoirilor prezentat in anexa 2.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Avand in vedere volumul mare de restante la reparatii curente, precum si probabilitatea mare de aparitie a
altor defectari din cauza restantelor la reinnoiri, in perioada urmatoare este necesar un program intensiv de
efectuare a reparatiilor curente, prezentat in anexa 3.1. In conditiile n care acest program de efectuare a
reparatiilor curente se va derula simultan cu un program accelerat de reinnoire a infrastructurii, este posibil ca
intr-un interval de 8-10 ani sa se revind la o stare de relativ echilibru din perspectiva mentenantei
infrastructurii, cu un numar redus de restrictii de viteza cauzate de elemente de infrastructura defecte si
printr-un ritm redus de aparitie a unor noi defectari generatoare de restrictii de viteza.

Necesar de finantare estimat

Necesarul de finantare pentru efectuarea reparatiilor curente sunt precizate in tabelul de mai jos. Determinarea
acestor valori este prezentata in anexa 3.1. Evaluarea este efectuata in ipoteza implementarii in paralel a unui
program accelerat de reinnoire a infrastructurii, ceea ce va avea ca efect reducerea treptatd a probabilitatii
aparitiei unor noi defectari.

Destinatie Necesar de finantare
Anul | Anul ll Anul 11l Anul IV Anul V
Reparatii curente mil. euro >0 >0 48 45 42
mil. lei 252 252 242 227 212




76. Intretinerea infrastructurii feroviare

Obiectiv e e . . s <
e A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv . . . . . A

. A.1: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
specific
Actiune A.1.2 - intretinerea infrastructurii feroviare

Necesitate si oportunitate

Intretinerea este necesard pentru a mentine la un nivel redus probabilitatea de aparitie a defectdrii unor
componente ale infrastructurii.

Din perspectiva vitezelor de circulatie, intretinerea are rolul de a preveni marirea ecartului dintre viteza
proiectatd si viteza maxima permisa de infrastructura feroviara. Ca urmare, aceasta actiune trebuie sa fie
permanentd si continud.

Tn vederea cresterii vitezei maxime permise de infrastructura feroviara, intretinerea trebuie dublat de alte
actiuni precum reparatii ale elementelor de infrastructurd defecte, reinnoiri si/sau modernizari care includ
elemente privind cresterea vitezelor.

Descriere sintetica a actiunii

Intretinerea inseamna efectuarea setului de proceduri de inlocuire a unor componente ale infrastructurii.
Inlocuirea vizeaza componentele a caror uzurd este suficient de avansata incat probabilitatea de defectare
este considerata inacceptabila. Inlocuirea componentelor se efectueaza de regula anterior defectarii.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Intretinerea a infrastructurii feroviare trebuie s fie permanenta si continud, ca urmare nu se pune problema
unei abordari diferentiate in functie de perioada.

Necesar de finantare estimat

Tn anexa 3 este prezentatd determinarea necesarului de finantare pentru intretinerea infrastructurii feroviare
romane. Necesarul de finantare pentru intretinerea a infrastructurii a fost determinat utilizand metodologia
aprobata prin HG 985/2020- Aplicarea acestei metodologii conduce la determinarea unui cuantum al fondurilor
necesare pentru intretinerea a infrastructurii administrate de CFR SA de 1.222,99 milioane euro anual, la
preturile actuale.

Avand in vedere prevederile art. 22 si art. 25 din OUG nr 12/1998, alocatia anuala de fonduri publice destinate
intretinerii infrastructurii, alocatie necesara pentru a asigura acoperirea costurilor administratorului
infrastructurii feroviare in conformitate cu prevederile art. 8 al Legii nr. 202/2016 (care transpune Directiva
2012/34/UE) privind asigurarea echilibrului dintre veniturile si costurile administratorului infrastructurii feroviare,
este determinata cuprinsul anexei 3.2 pe baza datelor financiare ale CFR SA din perioada 2021-2025. Avand n
vedere mediul volatil al evolutiilor economice sunt previzibile in perioada urmatoare unele evolutii de natura
sa genereze cresteri generale ale preturilor industriale necesare pentru intretinerea infrastructurii feroviare,
ceea ce conduce la luarea in considerare a unei ajustari suplimentare anuale cu 5% a necesarului de finantare
pentru intretinerea infrastructurii feroviare, dupa cum urmeaza:

Destinatie fonduri Necesar de finantare estimat (TVA inclus)
Anul | Anul I Anul lll Anul IV Anul V
Tntre'ginerea mil. euro 1.222,99 1.284,14 1.348,34 1.415,76 1.486,59
infrastructurii mil .lei * | 6.163,85 6.472,05 6.795,65 7.135,43 7.492,20

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

77. Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.1: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
Actiune A.1.3 - Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

Necesitate si oportunitate

Cresterea semnificativd a vitezelor maxime admise ale infrastructurii feroviare poate constitui un element
decisiv pentru cresterea competitivitatii si atractivitatii transportului feroviar si pentru recastigarea unei cote




de piata semnificative.

Modernizarea infrastructurii care include cresterea vitezei proiectate are impact semnificativ asupra cresterii
vitezelor comerciale efective ale trenurilor. Ca urmare acest tip de actiuni trebuie luat in considerare cu privire
la magistralele feroviare si la principalele linii de legatura intre magistrale, in vederea consolidarii unor fluxuri
de trafic semnificative.

Descriere sintetica a actiunii

Actiunea se axeaza pe reinnoirea si/sau modernizarea infrastructurii feroviare vizdndu-se inclusiv cresterea
vitezelor proiectate ale liniei. in principiu se pune problema cresterii vitezelor proiectate in limitele mentinerii
in categoria “trenuri conventionale” (maxim 200 km/h). Ordinea de prioritati a abordarii lucrarilor de refnnoire
si modernizare a infrastructurii are la baza premisele descrise in HG 1312/2021 si este definita in cuprinsul
anexei 3.3.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

in urmatorii 5 ani, din motive de sustenabilitate financiars, aceastd actiune se va concentra pe reinnoirea si
modernizarea infrastructurii feroviare pentru proiectele descrise in cuprinsul obiectivelor strategice specifice B1 si
B2.

Fondurile necesare estimate

Avand in vedere ca lucrarile de reinnoire si modernizare a infrastructurii aferente coridoarelor europene si retelei
TEN-T urmeazd a se finanta Tn principal din fonduri europene, estimarea necesarului de finantare este
prezentata in cadrul obiectivelor specifice B.1: Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferentd
coridoarelor europene de transport si B.2: Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferentd retelei
TEN-T.

78. Obiectiv specific A.2: Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

in anexa 4 este analizatd influenta asupra vitezei comerciale efective a trenurilor a diferitelor masuri cu
potential Tn acest sens. Una dintre concluziile acestei analize este aceea ca modernizarea managementului
traficului feroviar poate avea o contributie foarte importanta la ameliorarea parametrilor de performanta ai
infrastructurii feroviare. Solutiile de modernizare a managementului traficului au costuri rezonabile si produc
efecte semnificative inclusiv pe termen scurt, indiferent de stadiul reinnoirii si/sau modernizarii infrastructurii
feroviare. Ca urmare, acest tip de solutii trebuie avute in vedere ca prioritdti complementare ameliorarii
performantelor intrinseci ale infrastructurii prin reinnoire si/sau modernizari.

Aceasta categorie de actiuni vizeaza cresterea vitezei comerciale planificate si a vitezei comerciale efective. De
asemenea vizeaza eliminarea ecartului dintre cele doua categorii de viteze comerciale, ceea ce inseamna
reducerea la minim a intarzierii trenurilor.

Acest obiectiv strategic specific vizeaza cresterea vitezei comerciale efective a trenurilor, in principal prin
reducerea ecartului fata de viteza comerciala planificata in faza de planificare strategica a circulatiei trenurilor
(elaborarea mersurilor de tren). Domeniul de aplicare al acestui obiectiv strategic este evidentiat in figura
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Spatiul teoretic total de crestere a vitezei comerciale a trenurilor de calatori este de aproximativ 30% (in raport
cu valoarea vitezei comerciale realizate efectiv). In principiu, acest spatiu de crestere poate fi valorificat
integral Tn ipoteza recuperarii integrale a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare. Modernizarea
managementului traficului feroviar poate genera, in mod teoretic, o crestere de pana la 44% a vitezei
comerciale realizate. Practic, acest spatiu de crestere este inferior valorii teoretice deoarece exista o serie de
factori limitativi care nu pot fi eliminati, unii dintre acestia fiind chiar in afara ariei de actiune a
administratorului infrastructurii feroviare. Trebuie mentionat ca efectele unora dintre factorii limitativi
enumerati in figura au fost deja incluse in valorile de referinta ale vitezei comerciale, motiv pentru care acestia
au fost reprezentati prin bararea textului cu o linie.
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in principiu, categoria de actiuni strategice aferente obiectivului specific A.2 inseamni implementarea
conceptului privind Centrul National de Management al Traficului, concept care a fost fundamentat tehnic in
cadrul unui proiect de consultanta denumit “Reproiectarea si managementul procesului de afaceri pentru
Centrul National de Management al Traficului” (cod proiect 4757-RO-CFR/CS-2-02/2007, subproiect P2)
derulat in cadrul programului “Restructurarea Transporturilor” finantat de Banca Mondiala.

Principalele elemente privind necesitatea si oportunitatea modernizarii managementului traficului feroviar,
bazate pe concluziile proiectului mentionat anterior, sunt prezentate in HG 985/2020. in esentd, analizele
evidentiaza ca limitarea vitezei comerciale realizate este cauzata intr-o oarecare masura si de dotarea tehnica
necorespunzatoare a managementului traficului. Ca urmare a analizei din HG 985/2020 a fost adoptata in anul
2021 Strategia CNCF “CFR” SA privind amplasarea si aria de exercitare a functiei de conducere a circulatiei prin
Centrele de Management al Traficului (CMT), iar principalele directii de actiune sunt prezentate in anexa 4.

Pentru a asigura valorificarea integrald a potentialului de crestere a vitezei comerciale, este necesara inclusiv
extinderea functionalitatii suportului IT al activitatilor de planificare tactica a circulatiei trenurilor (elaborarea
mersurilor de tren) prin adaugarea facilitatilor de asistare inteligenta a deciziilor.

Implementarea conceptului CNMT se poate finaliza in termen relativ scurt, cu costuri mult mai mici decat cele
necesare pentru reinnoirea/modernizarea infrastructurii feroviare.




Solutiile de modernizare a managementului traficului au costuri rezonabile si produc efecte semnificative pe
termen scurt, indiferent de stadiul reinnoirii si/sau modernizarii infrastructurii feroviare. Ca urmare, acest tip
de solutii trebuie avute in vedere ca prioritati complementare ameliorarii performantelor intrinseci ale
infrastructurii prin refnnoire si/sau modernizari.

Sintetizand consideratiile prezentate, rezultd ca pentru atingerea obiectivului strategic specific A.2 sunt
necesare urmatoarele actiuni strategice:

A.2 Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

A.2.1 Cresterea eficientei managementului operativ si a planificarii circulatiei trenurilor

A.2.2 Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

A.2.3 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare
A.2.4 Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu trenurile in miscare

Ordinea n care au fost enumerate actiunile strategice aferente acestui obiectiv specific reprezinta, in principiu,
ordinea de prioritizare a acestor actiuni din perspectiva beneficiilor pe care le genereaza.

Primele doua directii de actiune mentionate inseamna implementarea conceptului tehnic denumit Centrul
National de Management al Traficului, definit in cadrul proiectului “Reproiectarea si managementul procesului
de afaceri pentru Centrul National de Management al Traficului”, precum si achizitia de “Servicii de dezvoltare
software pentru alocarea capacitdtilor de infrastructurd si achizitie echipamente hardware” si prezentat
sintetic in anexa 4.

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

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

Conform etapelor prevazute in noul Regulament, intervalul 2026 — 2029 1l reprezintd perioada
de implementare tehnica (elaborarea metodelor de calcul, a platformelor IT comune si a cadrului de
performanta), decembrie 2029 reprezinta data limita pentru finalizarea primelor cadre de programare
strategica sub noua legislatie, urmand ca in decembrie 2030 sa fie elaborat primul Mers al
Trenurilor (2030/2031) gestionat integral conform noilor proceduri europene de alocare.

Cea de a patra directie de actiune aferenta acestui obiectiv specific se refera la eficientizarea implementarii
ERTMS in lipsa caruia, In prezent, sunt generate limitari semnificative ale performantelor circulatiei trenurilor.
Coroborata cu actiunile strategice A.2.1 si A.2.2, aceasta actiune are un potential relevant in ceea ce priveste
cresterea suplimentara a performantelor circulatiei trenurilor.

79. Cresterea eficientei managementului operativ si a planificarii circulatiei trenurilor

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.2: Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

Actiune A.2.1 - Cresterea eficientei managementului operativ si a planificarii circulatiei
trenurilor

Necesitate si oportunitate

Tn prezent existd un ecart mare intre viteza permisd de infrastructurd si viteza comerciald efectivd a
trenurilor. Pentru a gestiona eficient redresarea circulatiei in faza conducerii operative a circulatiei este




necesara includerea, in faza de planificare strategica a circulatiei, a unor rezerve de timp importante destinate
sa limiteze intarzierea trenurilor in parcurs. Ca urmare, modernizarea conducerii operative a circulatiei
trenurilor pe baza unor instrumente IT suport trebuie considerata o masura prioritard, deoarece asigura
conditiile pentru implementarea unor noi procese si metode privind planificare strategica a circulatiei trenurilor,
de natura sa permita cresterea vitezei comerciale planificate si reducerea ecartului fata de viteza permisa de
infrastructura feroviara.

Descriere sintetica a actiunii

Se pune problema modernizarii conducerii operative a circulatiei trenurilor pe baza unor instrumente IT
suport care vor asigura implicarea activa in procesul de elaborare a deciziilor de redresare a circulatiei
trenurilor in toate situatiile perturbate, fie prin asistarea inteligenta a deciziilor, fie prin asigurarea eficienta a
suportului de decizie.

Pe baza acestor solutii tehnice urmeaza a se implementa un nou model de business in domeniul conducerii
operative a circulatiei trenurilor, bazat pe un nivel crescut de concentrare a deciziei care va permite
fluidizarea circulatiei Tn lungul unei magistrale si va conduce la un spor suplimentar de viteza comercialad
efectiva. Acesta este principiul de baza al conceptului numit Centrul National de Management al Traficului
(CNMT).

Centrele de management a traficului permit ca pe baza solutiilor tehnice sa fie asigurat un suport adecvat in
domeniul conducerii operative a circulatiei trenurilor, bazat pe un nivel crescut de concentrare a deciziei
astfel incat sa fie realizata o fluidizare a circulatiei in lungul zonei controlate de fiecare CMT si de-a lungul
unei magistrale in cazul CNMT elemente care vor conduce la:

- un spor suplimentar de viteza comerciala efectiva.

- cresterea punctualitatii trenurilor
Principiile de baza ale noului CNMT sunt prezentate in Anexa 4.1

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

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Masurile prioritare se refera la realizarea unui Centru National de Management al Traficului (CNMT) si a mai
multor Centre zonale de Management al Traficului (CMT) si sunt descrise pe larg in anexa 4.1.

Necesarul de finantare estimat

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

80. Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.2: Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor

Denumire actiune A.2.2:Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

Necesitate si oportunitate

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

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

Actualul sistem informatic ROUTES asigura suport pentru elaborarea graficului de circulatie, dar constituie si




o bazd de furnizarea automata a informatiilor catre alte sisteme informatice indispensabile utilizarii
infrastructurii feroviare cum ar fi IRIS pentru coordonarea si monitorizarea circulatiei trenurilor si Calipso
(pentru calculul TUI). Cu toate acestea, sistemul actual prezinta urmatoarele dezavantaje:

- platforma sistemului de operare nu mai asigura suport de circa 3 ani, programul software a fost
dezvoltat intr-un limbaj de programare care nu mai este in uz, arhitectura hardware este uzata moral,
elemente care pot conduce n orice moment la scoaterea din functie a aplicatiei

- aplicatia a fost proiectata initial pentru gestionarea unui numar de 20 OTF si extinsa apoi la maximul
40, dar in prezent deja exista pe piata 44 de OTF iar numarul lor este in continua crestere; numarul
suplimentar de OTF nu mai poate fi gestionat;

- nu asigura interfata cu sistemele dezvoltate de organismele internationale de specialitate, de ex. RNE
(RailNet Europe)

- aplicatia asigura functionalitati minimale, care nu mai sunt in concordanta cu evolutia cerintelor
legislative si functionale, mai ales la nivel european.

Prin urmare, este evidenta necesitatea dezvoltarii unei noi aplicatii informatice care sa raspunda noilor
cerinte si care este de importanta vitala pentru indeplinirea obiectului de activitate al CFR .

Descriere sintetica a actiunii

Conform celor prezentate in anexa 4.2

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Achizitia serviciilor de dezvoltare software pentru alocarea capacitatilor de infrastructura, achizitia
echipamente hardware si implementarea proiectului, conform celor descrise in anexa 4.2

Necesarul de finantare estimat

Valoarea investitiei este estimata la 4,5 mil. euro, cu o alocare initiald impartita in mod egal, pe durata celor
5 ani.

Destinatie fonduri Necesar de finantare estimat (TVA inclus)

! Anul | Anul Il Anul llI Anul IV Anul V
Cresterea efluen"gel ' mil. euro 0,9 0,9 0,9 0.9 0.9
managementului tactic al ——

circulatiei trenurilor mil lei * | 454 4,54 4,54 4,54 4,54

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

81. Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.2: Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii trenurilor
Denumire actiune A.2.3 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare

Necesitate si oportunitate

Noul Regulament privind alocarea capacitatii feroviare (Capacity Management Regulation - CMR) marcheaza
o tranzitie majora de la gestionarea pe baze nationale la un activ european unic si integrat. Desi regulamentul
intra Tn vigoare la 20 de zile de la publicarea in Jurnalul Oficial, implementarea sa va fi graduala, primul mers
al trenurilor dezvoltat integral sub noile reguli fiind prevazut pentru decembrie 2030.

Principalele schimbari generate de Regulament constau din:

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

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

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

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




- se infiinteaza Platforma Feroviara Europeana (ERP), organism consultativ care va permite OTF si
clientilor acestora sa isi exprime parerea cu privire la planificarea capacitatii.
Tn paralel, DRR al CFR SA asigurd pentru perioada urmatoare, pana la implementarea completd a noului
Regulament, cadrul necesar pentru alocarea nediscriminatorie a capacitatilor de infrastructura.

Descriere sintetica a actiunii

Conform celor prezentate in anexa 4.3.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Conform calendarului declarat, dupa publicarea oficiald a Regulamentului estimata pentru T3 2026, etapele

pe care trebuie sa le respecte CFR SA conform noilor reglementari sunt urmatoarele:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Necesarul de finantare estimat

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

82. Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu trenurile in miscare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.2: Cresterea eficientei operarii feroviare. Cresterea punctualitatii
trenurilor
Denumire actiune A.2.4 : Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea
cu trenurile in miscare

Necesitate si oportunitate

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

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

La nivel national, prin HG nr. 651/2022 a fost aprobat Planul national de actiune privind implementarea
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Sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS), transmis Comisiei si publicat pe site-ul
Comisiei  Europene la sectiunea ,Control command and signalling - CCS TSI NIP
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/interoperability-safety/interoperability/control-
command-and-signalling-ccs-tsi-nip_en”.

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

Descriere sintetica a actiunii

Sistemul ERTMS a fost instalat pe doua sectiuni ale Coridorului Feroviar Rin - Dunare:

— Buftea - Brazi (certificat)

—Km.614 - Curtici (in curs de certificare)
Pentru alte doua sectiuni, sistemul ERTMS este in curs de receptionare:

- Sighisoara - Coslariu (sectiunea Sighisoara - Simeria)

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

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

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

Calendarul de implementare a sistemului ERTMS/ETCS din cale este descris in anexa nr. 4.4. Datele
prezentate sunt estimative si pot varia in functie de finantare / alocari bugetare, iar calendarul lucrarilor
poate suferi modificari.

Necesarul de finantare estimat

Lungimea tuturor sectiunilor de cale ferata apartinand retelei feroviare din Romania (conform estimarilor din
PI) este de aproximativ 2800 km.

Astfel, costul total estimat pentru instalarea ERTMS/ETCS pe sectiunile dezvoltate pana in 2030 este de
aproximativ de 1,206 mld. euro, conform estimarilor interne din si celor din PI. Precizam faptul ca se
utilizeaza valorile de referinta de mai jos in conditiile in care piata este foarte volatild, nivelul preturilor
variind foarte mult in functie de nivelul cererii globale la momentul executiei proiectelor.

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul 11l Anul IV Anul V

Cresterea eficientei procedurilor |l euro
de siguranta pentru comunicarea

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

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

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



https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/interoperability-safety/interoperability/control-command-and-signalling-ccs-tsi-nip_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/rail/interoperability-safety/interoperability/control-command-and-signalling-ccs-tsi-nip_en

83. Obiectiv specific A.3: Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii
feroviare

Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare poate fi asigurata prin
doua tipuri de actiuni. Pe de o parte este vorba despre actiuni care vizeaza cresterea performantelor si a
atractivitatii serviciilor de transport feroviar, iar pe de alta parte este vorba despre actiuni care vizeaza

ofertei feroviare prin optimizarea raportului calitate/pret al serviciilor oferite.

Reducerea costurilor administratorului infrastructurii poate avea doua tipuri de efecte pozitive. Pe de o parte
este efectul direct al reducerii costurilor care - in conditiile economice actuale de functionare a sistemului
feroviar - conduce la reducerea diferentei dintre costuri si venituri care trebuie acoperita prin alocatii
bugetare. Altfel spus, in cazul administratorului infrastructurii, reducerea costurilor are ca efect direct
reducerea alocatiilor bugetare necesare pentru a asigura echilibrul dintre venituri si cheltuielile necesare
pentru a asigura mentenanta si exploatarea infrastructurii feroviare.

i

Pe de altd parte, reducerea costurilor de exploatare ale
administratorului infrastructurii trebuie in mod normal sa
contribuie la reducerea preturilor serviciilor de transport feroviar
(prin reducerea valorii TUI), ceea ce Iinseamna cresterea

Venituri / Costu

Profit

Subventie

Venituri

EELLI competitivitatii ofertei feroviare prin optimizarea raportului

Costuri - final

e wene  Calitate/pret al serviciilor oferite. Cresterea competitivitatii

% . Reducerea excesivd acosturiler)  conduce la atragerea de noi clienti cdtre calea ferata, ceea ce
Pl oo emereestieeneeen® o conduce la cregterea intensitatii traficului pe reteaua feroviars sila
N wenmae wane CPEStErEa cuantumului veniturilor atat la nivelul sistemului feroviar

———— cat si la nivelul administratorului infrastructurii. Reducerea

S costurilor - pe langa beneficiile directe evidentiate anterior -

Subventie publica - final

genereaza indirect si o crestere a veniturilor proprii ca urmare a
cresterii competitivitatii transportului feroviar, adicd o reducere suplimentara a cuantumului alocatiei
bugetare necesare.

Acest efect de limitare a alocatiei ca urmare a reducerii costurilor poate fi insa obtinut doar cu conditia ca
masurile de reducere a costurilor sa fie corect calibrate si sa nu conduca la restrangerea activitatii si/sau la
limitarea performantelor activitatii companiei.

Daca se adopta masuri excesive de reducere a costurilor, acestea pot conduce la restrangerea activitatii si/sau
la limitarea performantelor activititii companiei. Tn ambele cazuri aceasta inseamni ins3d diminuarea
competitivitatii transportului feroviar, iar efectul consta in pierderea pietei si in reducerea intensitatii traficului
pe reteaua feroviara. Consecinta acestor efecte este diminuarea veniturilor sistemului feroviar, inclusiv
diminuarea veniturilor administratorului infrastructurii feroviare, asa cum se observa in figura alaturata.

Reducerea excesiva a costurilor conduce in final la cresterea ecartului dintre costuri si venituri, adica la
cresterea necesarului de finantare publica pentru acoperirea costurilor. Istoria sistemului feroviar roman din
ultimii 35 de ani confirm3 acest rationament. Tn toate cazurile in care s-au aplicat masuri ample de reducere a
personalului, nesustinute de investitii care sa genereze cresteri ale productivitatii, efectul imediat a constat in
limitarea performantelor si calitatii serviciilor, iar efectul pe termen mediu si lung a fost acela de amplificare a
spiralei declinului si de crestere a necesarului de alocatii bugetare.

Functionarea Tn siguranta a unei retele de infrastructura feroviara se caracterizeaza printr-o pondere foarte
mare a costurilor fixe care se regdsesc frecvent in intervalul 80% - 90% din totalul costurilor oricarui
administrator de infrastructura feroviara. Motivul este determinat de faptul ca pentru a construi si a intretine
infrastructura feroviara (linii, instalatii de semnalizare si de siguranta, instalatii fixe de tractiune electrica, gari,
poduri, podete, tuneluri, viaducte s.a.m.d.) sunt necesare investitii de capital masive, care sunt in mare parte
independente de volumul de marfuri sau calatori transportati, deci nu depind de volumul de trafic derulat pe
aceasta.




Retelele feroviare prezinta caracteristicile economiilor de densitate, ceea ce fnseamna ca, pe masura ce
densitatea traficului (raportul dintre volumul anual de unitati de trafic transportate pe retea intr-un an si
lungimea retelei) creste, costul mediu per unitate de transport scade. Asadar, pe o infrastructura existenta,
costul adaugarii unui tren suplimentar - costul marginal - este relativ mic in comparatie cu costul total.

Spre deosebire de orice alt operator economic care actioneaza pe o piata concurentiala si care urmareste
obtinerea de profit si maximizarea valorii distribuite actionarilor, prin facturarea catre clientii sai a produselor
si serviciilor sale la nivelul costurilor plus cota maxima de profit pe care o poate suporta piata, administrarea
infrastructurii feroviare in Europa, in conformitate cu legislatia europeana in vigoare, urmareste exclusiv
maximizarea utilizarii capacitatii disponibile a infrastructurii, prin aplicarea unor taxe de utilizare a acesteia la
cel mai mic cost posibil, anume la costurile directe (marginale).

La ora actuala, cheltuielile CFR SA au fost deja limitate excesiv, avand ca impact direct degradarea progresiva a
infrastructurii feroviare, pe de o parte din cauza limitarii veniturilor proprii ale companiei ca efect al politicilor
de sustinere a transportului rutier in dauna celui feroviar, iar pe de alta parte din cauza finantarii insuficiente
din fonduri publice.

Tn aplicarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021 — 2025, prin HG nr. 920/2021 a fost
aprobat contractul de activitate si performanta incheiat intre CFR SA si MTI, care stabileste regulile si
responsabilitatile privind monitorizarea si evaluarea performantei activitatii CFR SA care se realizeaza prin
intermediul Indicatorilor de Performanta si Monitorizare.

Indicele global de performanta al activitatii CFR SA calculat anual a fost situat peste valori de 100%, in perioada
2021 — 2025, valori care au corespuns calificativului “Foarte bun”, ceea ce inseamna ca CFR SA a performat la
maximul posibil in indeplinirea sarcinilor contractuale care i revin, in conditii de subfinantare masiva.

Tn acest context, continuarea politicii privind reducerea cheltuielilor nu poate avea nicio influentd benefics
asupra starii tehnice a infrastructurii feroviare publice din Romania, aflate in concesiunea CFR SA.

Ca urmare, cresterea eficientei economice a administrarii infrastructurii feroviare poate fi obtinuta numai prin
intermediul unor investitii orientate cdtre mentenanta, in scopul cresterii productivitatii. Pentru atingerea
obiectivului strategic specific A.3 au fost identificate urmatoarele directii de actiune despre care se estimeaza
ca prezinta un potential semnificativ pe linia cresterii eficientei economice a administratorului infrastructurii
feroviare:

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

Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii

A.3.3 .
feroviare

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

84. Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii

Obiectiv A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

general

Obiectiv A.3: Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
specific

Denumire A.3.1 Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii
actiune

Necesitate si oportunitate

Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii feroviare este necesara atat
din perspectiva cresterii eficientei economice a acestui sector de activitate, cat si din perspectiva sustinerii
performantelor circulatiei trenurilor.




Cresterea gradului de mecanizare are ca efect direct cresterea productivitatii activitatilor de mentenanta a
infrastructurii feroviare, ceea ce conduce la reducerea costurilor unitare in acest sector de activitate al
administratorului infrastructurii feroviare.

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

Descriere sintetica a actiunii

Strategia privind cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii vizeaza 2
directii de actiune strategica, respectiv:

a) Cresterea eficientei economice a activitatilor de mentenanta a infrastructurii include:

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

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

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

- intdrirea capacitatii de interventie la deszapezire;

- Intarirea capacitatii de interventii la intretinerea;

- intarirea capacitatii de interventii la evenimente feroviare;

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

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

b) Cresterea capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii in situatii de urgenta
Cresterea capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii feroviare in situatii de urgenta vizeaza
minimizarea efectelor negative ale unor situatii de urgenta asupra circulatiei trenurilor prin:

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei in conditii normale in caz de defectari (deranjamente) ale unor
elemente ale infrastructurii;

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei in conditii normale in caz de evenimente feroviare;

- reducerea duratei de restabilire a circulatiei Tn conditii normale in caz de inzapezire.

Cresterea capacitatii de interventie a administratorului infrastructurii feroviare in situatii de urgenta include:
- intarirea capacitatii de interventie la deszapezire;

- Intarirea capacitatii de interventii la intretinere;

- intarirea capacitatii de interventii la evenimente feroviare;

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

n anexa 5.1 este prezentat programul minim de dotare al administratorului infrastructurii cu echipamente de
mecanizare, esalonat pe 10 ani. Este considerata prioritara achizitia masinilor si utilajelor pentru intretinerea
caii ferate si pentru interventii: trenuri de lucru pentru refactia caii, trenuri de lucru pentru realizarea

substratului cdii, masini si utilaje de mica mecanizare, masini universale de burat linia si aparate de cale, masini
de curatat balastul caii, masini de profilat balastul caii, vagoane specializate pentru incarcarea, transportul si
descdrcarea materialului rezultat in urma ciuruirii balastului caii, drezine grele multifunctionale, pluguri grele
de zdpada cu turbofreza, carucioare defectoscop, macarale feroviare cu brat telescopic, autoutilitare,
autolaboratoare.

Necesar de finantare estimat




Tn anexa 5.1 este prezentatd lista achizitiilor prioritare pentru urmatorii 5 ani privind masini si utilaje pentru
mentenanta si pentru interventii.

Valorilor necesare pentru achizitia si omologarea utilajelor li se vor adduga costurile aferente mentenantei
utilajelor, care nu pot fi estimate, depinzand de caracteristicile si de schema de mentenanta ale fiecarui
echipament in parte.

De asemenea, vor fi adaugate costurile necesare formarii personalului specializat pentru operarea acestora
precum si cele necesare functionarii, pe intreaga durata de viata a utilajelor.

Este propusa o esalonare a alocarilor necesare pentru achizitie in conformitate cu tabelul urmator:

Necesar de finantare estimat (TVA inclus)
Destinatie f .
estinatie fonduri Anull | Anulll | Anulill | AnullvV | AnulV
Achizitie echipamente de mil. euro 31,02 31,02 177,71 177,71 73,98
mecanizare mil. lei* 156,36 156,36 304,77 895,66 372,84

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

85. Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.3: Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii
feroviare

Denumire actiune A.3.2 Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

Necesitate si oportunitate

n sectorul de management al traficului din cadrul administratorului infrastructurii activeaza in prezent 8.824
persoane, fata de un necesar de 9.853 persoane. Cea mai mare parte a acestui personal activeaza la nivelul
statiilor de cale ferata si sunt implicati in realizarea activitatilor privind managementul sigurantei circulatiei
trenurilor, activitati care utilizeaza ca suport tehnic instalatiile de semnalizare existente.
Pe reteaua feroviara romana exista 917 de statii de cale ferata, deservite de 951 de instalatii de semnalizare a
circulatiei trenurilor, cu niveluri diferite de centralizare. Astfel:
» 637 de instalatii de semnalizare (67% din total) sunt centralizate, dintre care:
- 535 de instalatii pe baza de relee (CED - centralizare electrodinamica);
- 14 sisteme pe baza de relee (CED) cu comanda informatizata;
- 88 de sisteme de centralizare electronica;
» 34 de instalatii de semnalizare sunt de tip CEM (centralizare electromecanica), partial centralizate;
» 280 de instalatii de semnalizare necentralizate.

Calculele prezentate in anexa 5.2 semnaleaza ca nivelul redus de centralizare al unor instalatii de semnalizare
inseamna productivitate redusa a personalului din sectorul management trafic, care genereaza costuri de
exploatare substantiale care contribuie la limitarea competitivitatii transportului feroviar.

Descriere sintetica a actiunii

Asa cum este prezentat in anexa 5.2, singura optiune cu potential real de reducere semnificativa a costurilor
de exploatare prin cresterea productivitatii activitatilor de management al traficului, componenta privind
managementul sigurantei la nivel de statii, este cea privitoare la cresterea nivelului de centralizare a
instalatiilor de semnalizare.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Pentru perioada urmatoare sunt considerate prioritare masuri care vizeaza cresterea nivelului de centralizare
pe liniile cu trafic redus. Ca urmare au fost definite doua directii prioritare in acest sens:

— Un program de dotare a unor sectii de circulatie cu trafic redus cu sisteme de centralizare electronica de
linie. Acest program a fost deja lansat, cu finantare din fonduri europene nerambursabile, si trebuie




finalizat in perioada urmatoare.

— Centralizarea electrodinamica (CED) a unor statii dotate in prezent cu instalatii de semnalizare
electromecanice (CEM), cu comanda partial centralizatd, cu costuri minime, cu materiale (relee,
aparataj,electroalimentari etc) rezultate in urma modernizarii/inlocuirii instalatiilor CED ci instalatii CE.

Necesarul de finantare estimat

Necesarul de finantare estimat pentru urmatorii 5 ani este prezentat detaliat in anexa 5.2 si este propusa o
esalonare a alocarilor necesare pentru achizitie Tn conformitate cu tabelul urmator:

L . Fonduri necesare (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Cresterea eficientei managementului mil. euro| 170,11 | 170,11 170,11 170,11 170,11
tactic al circulatiei trenurilor mil. lei*| 857,39 | 857,39 857,39 857,39 857,39

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

86. Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii feroviare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.3: Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii
feroviare

Denumire actiune A.3.3. Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii
infrastructurii feroviare

Necesitate si oportunitate

La finalul anului 2020 Autoritatea pentru Reforma Feroviard (ARF) a finalizat un proiect cu denumirea ”Studiu
de sustenabilitate si eficientizare a retelei feroviare din Romania”. Scopul proiectului a fost realizarea unei
analize de eficientizare a retelei feroviare din Romania, in principal pe liniile de cale feratd neinteroperabile. in
cadrul proiectului au fost analizate 113 lini de cale feratd, 97 dintre acestea facand parte din infrastructura
neinteroperabila.

n plus analizele proprii efectuate de CFR SA au identificat linii pe care in cursul anului 2025 nu s-a desf3surat
trafic feroviar si pentru care se pot aplica prevederile art. 27 din OUG 12/1998 privind inchiderea acestora din
motive de eficientd economica.

Descriere sintetica a actiunii

Conform celor descrise in anexa 5.3, CFR SA a finaintat catre MTI o lista a sectiilor CF care sunt inchise
circulatiei trenurilor din motive tehnologice sau sunt deschise circulatiei, dar nu mai sunt eficiente din punct
de vedere economic in ultimii 20 de ani, in vederea demararii procedurilor necesare pentru inchidere.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Masurile prioritare se refera la etapele necesare pentru inchiderea liniilor propuse, in urma elaborarii de catre
MTI a unui studiu de eficientizare.

Necesarul de finantare estimat

Costurile implementarii masurilor identificate Tn anexa 5.3 mai sus vor fi stabilite in urma elaborarii studiului
condus de MTI.

87. Optimizarea modelului de business si cresterea nivelului de informatizare a proceselor

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.3: Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii
feroviare

Denumire actiune A.3.4 Optimizarea modelului de business si cresterea nivelului de informatizare a
proceselor

Necesitate si oportunitate

Tn contextul preocupdrilor privind cresterea eficientei economice a activititilor de administrare a
infrastructurii feroviare, o directie importanta de actiune trebuie sa vizeze identificarea posibilitatilor de




limitare a costurilor administratorului infrastructurii, fara a afecta parametrii de performanta si siguranta ai
infrastructurii feroviare.

Tn acest context, dezvoltarea sistemelor IT este parte integrantd a strategiei de business si trebuie s3 sustind
obiectivele CFR SA, adaugand valoare si anticipand rezultatele definite Tn concordanta cu aceste obiective.

Din analiza situatiei actuale se desprinde ca obiectiv principal al informatizarii in perioada de planificare vizata,

integrarea sistemelor, cu urmatoarele beneficii:

- imbunatatirea integrarii si interoperabilitatii sistemelor, valoarea addugata constand in punerea la
dispozitie a informatiilor corecte si complete oriunde si oricand sunt necesare,

- facilitarea agilitatii (raspuns rapid), valoarea addugata constand in realizarea unui mediu in care
schimbarile, ca raspuns la provocari si oportunitati, sa se poata realiza mai rapid.

Din punct de vedere operational sistemele actuale acopera in mod diferit sectoarele de activitate, gradul de
utilizare a functionalitatilor disponibile fiind dependent de nivelul de interes al utilizatorilor directi si de
cerintele de control si raportare din partea managementului respectivelor sectoare. Prin dezvoltarea
sistemelor IT existente si introducerea unor functionalitati noi adaptate cerintelor actuale se urmaresc:

- Reducerea costurilor, prin economii de scala in achizitii, optimizarea fluxurilor de informatii si modernizarea
proceselor operationale si de management IT,

- Imbunétatirea securitdtii sistemelor, prin protectie mai bund impotriva accesului neautorizat, a pierderii
datelor sau a intreruperilor in functionarea sistemelor,

- Reducerea riscurilor tehnice, prin asigurarea unor servicii de suport bazate pe solutii la standardele IT
actuale.

Descriere sintetica a actiunii

Aceasta actiune strategica are in vedere valorificarea potentialului care poate fi oferit de optimizarea
modelului de business si cresterea nivelului de informatizare a proceselor. Asa cum este prezentat in anexa
5.4, analizele care urmeaza a fi efectuate trebuie sa se axeze in principal pe urmatoarele categorii de
probleme:

- Operarea pe bazd de bugete multianuale. Bugetele multianuale reprezinta o necesitate stringenta pentru
eficienta activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare, cel putin in ceea ce priveste componenta
pentru exploatare

- Managementul activelor. Eficienta mentenantei infrastructurii feroviare este influentata in mod decisiv de
implementarea unui model de business orientat spre managementul eficient al activelor,
- Valorificarea potentialului care poate fi oferit de cresterea nivelului de informatizare a proceselor.

- Coordonarea cu_exploatarea. Implementarea sistemelor IT din acest capitol nu se refera la masurile
strategice cuprinse in cadrul actiunilor A.2.1si A.2.2

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Cresterea nivelului de informatizare a proceselor de business este conditionata aplicarea masurilor pentru
programul de digitalizare in toate sectoarele de activitate, suplimentar masurilor descrise la actiunile
strategice A.2.1 si A.2.2 astfel:

- masuri de realizare a sistemului integrat IT
- masuri pentru informatizarea activitatilor asociate domeniului investitii:
- masuri de gestionare a activelor si a proceselor lucrative asociate

- masuri de realizare a Centrului de date alternativ/de rezerva - Disaster Recovery data center pentru
sectorul feroviar in vederea asigurarii continuitatii activitatilor operationale ale CFR SA.

Ca urmare, pentru urmatorii 5 ani trebuie considerata o prioritate asigurarea planificata a resurselor tehnice
pe termen mediu si lung care pot aduce economii de scala semnificative ale proiectelor de investitii IT




anterioare si Tn implementarea proiectelor IT noi.

Niciuna dintre masurile propuse nu poate fi pusa in aplicare in lipsa aprobarii planului de finantare multianual.

Necesar de finantare estimat

Este necesar un buget anual pentru implementarea noilor proiecte de digitalizare, propuse a se finanta din PT
2021-2027 si de la bugetul de stat, astfel:

- Arhitectura central3, sisteme si securitate cibernetica pentru sistemul informatic feroviar: 110.552.200 lei,
fara TVA. Proiectul cu bugetul aferent este cuprins in lista proiectelor din cadrul obiectivului strategic
specific B.2: Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta retelei TEN-T

- Platforma software pentru gestiunea colaborativa a proiectelor si lucrarilor de investitii : 6.187.814 lei fara
TVA

- Sistem digital de management al activelor (EAM) : 51.913.000 lei fara TVA

- Centru de date alternativ/de rezerva — Disaster Recovery data center pentru sistemul informatic feroviar :
101.778.000 lei fara TVA

cu o esalonare estimata initial, Tn mod egal, pe durata celor 5 ani.

Necesar de finantare estimat

Destinatie fonduri

Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Optimizare model de business si cresterea | Mil- euro®| 7,68 7,68 7,68 7,68 7,68
nivelului de informatizare a proceselor mil. lei| 38,69 | 38,69 38,69 38,69 38,69

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

88. Obiectiv specific A.4: Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Siguranta circulatiei reprezinta unul dintre atuurile importante ale transportului feroviar in competitia cu
transportul rutier chiar daca-acest avantaj nu poate fi valorificat suficient din cauza modului asimetric de
internalizare a costurilor externe generate de cele douda moduri de transport.

Calea ferata romana prezinta un nivel ridicat al sigurantei circulatiei trenurilor, ilustrat de numarul foarte redus
al accidentelor feroviare care sa genereze victime intre clientii sistemului feroviar sau pagube materiale
semnificative.

Daca se iau in calcul media per milion de calatori*km a accidentelor de circulatie majore la nivelul anului 2025,
si cea a accidentelor feroviare, se constata ca raportul dintre transportul rutier si cel feroviar este de 71:1.

Cresterea nivelului de siguranta al transportului feroviar din Romania este preocuparea continua a CFR SA si
implica trei directii principale de actiune, respectiv:

a) mentinerea nivelului de siguranta al liniilor si lucrarilor de art3;

b) mentinerea nivelului de siguranta al procedurilor din domeniul managementului traficului;

¢) mentinerea nivelului de siguranta al instalatiilor de semnalizare feroviara.

in domeniul liniilor si lucrarilor de artd, mentinerea nivelului de sigurantd inseamna in principal realizarea
intretinerii curente in conformitate cu reglementarile in vigoare, care sunt concepute inclusiv pentru a asigura
un nivel ridicat al sigurantei circulatiei trenurilor. Avand in vedere ca intretinerea este o masura necesara
inclusiv pentru mentinerea la nivel ridicat al performantelor circulatiei trenurilor, aceastda problema a fost
tratatd Tn cadrul actiunii strategice A.1.2 “Intretinerea infrastructurii feroviare”. Infrastructura feroviard
inregistreaza in prezent un nivel avansat de degradare, care pune in pericol siguranta circulatiei trenurilor. in
aceasta situatie, mentinerea nivelului de siguranta se realizeaza prin limitarea vitezei de circulatie, astfel incat
nivelul de periculozitate al defectarilor elementelor infrastructurii sa fie mentinut la un nivel tolerabil din punct
de vedere al sigurantei circulatiei.




Problema mentinerii nivelului de siguranta al instalatiilor de semnalizare feroviara are doua componente
distincte. Pe de o parte, este vorba despre reinnoirea instalatiilor de semnalizare scadente la reinnoire, unde
se pune problema identificarii solutiilor tehnice adecvate pentru mentinerea unui nivel ridicat de siguranta,
concomitent cu limitarea costurilor de exploatare. Pe de altd parte, este vorba despre asigurarea unui sistem
eficient de mentenanta a sistemelor de semnalizare electronice, care sa garanteze mentinerea nivelului ridicat
de siguranta al acestor sisteme pe toata durata ciclului de viata.

O problema particulara in domeniul sigurantei feroviare o reprezinta trecerile la nivel cu infrastructura rutiera.
Pe reteaua feroviard romanad existd un numar de 5.015 treceri la nivel (TN). Desi toate aceste treceri la nivel
dispun de masuri de protectie, pasiva sau activa, iar legislatia rutiera prevede reguli clare de prevenire a
accidentelor rutiere la trecerile la nivel, se inregistreaza un numar foarte mare de accidente la trecerile la nivel
cu calea feratd, multe dintre acestea soldate cu decese sau raniri de persoane. Desi aceste accidente sunt in
fapt accidente rutiere, produse ca urmare a nerespectarii legislatiei rutiere, trebuie luat in considerare faptul
ca aceste accidente sunt evidentiate in contul sistemului feroviar si degradeaza perceptia privind siguranta
transportului feroviar din Romania.

Sintetizdnd consideratiile prezentate, rezultd ca pentru atingerea obiectivului strategic specific A.4 sunt
necesare urmatoarele actiuni strategice:

A.4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

A.4.1 Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara
A.4.2 Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferata

Continutul acestor actiuni strategice este prezentat sintetic in cele ce urmeaza.

89. Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.4: Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
Denumire actiune A.4.1 Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara

Necesitate si oportunitate

Considerentele privind necesitatea si oportunitatea mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de
semnalizare feroviara au fost prezentate in paragraful de mai sus.

Descriere sintetica a actiunii

Au fost identificate trei domenii de actiune pentru mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de
semnalizare feroviara, respectiv:

A. Reabilitarea instalatiilor de semnalizare existente

B. Cresterea nivelului de automatizare a procedurilor de siguranta, prin implementarea unor instalatii de
semnalizare adecvate

C. Mentinerea nivelului de siguranta al sistemelor electronice de semnalizare feroviara.

n anexa 6.1 sunt prezentate cateva elemente de bazi cu privire la fiecare dintre cele trei domenii de actiune
enumerate.

Totodata, se va analiza crearea unui program de investitii dedicat sigurantei circulatiei feroviare, in vederea
adoptarii unor masuri care sa reduca numarul de incidente pe calea ferata. Astfel, pe baza unui necesar
investitional stabilit, se vor putea accesa linii de finantare dedicate sigurantei feroviare.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Masurile prioritare aferente acestei actiuni strategice sunt prezentate in cadrul anexei 6.1. Unele dintre aceste
masuri au fost incluse in cadrul altor actiuni strategice prezentate in cadrul prezentului document, deoarece




efectele principale ale acestor masuri vizeaza alte obiective strategice specifice.

Necesar de finantare estimat

Alocatiile financiare necesare privind implementarea masurilor prioritare pentru urmatorii 5 ani sunt asigurate
preponderent din fonduri europene nerambursabile si sunt precizate Tn cuprinsul obiectivului strategic specific
B.1 ,Reinnoirea si modernizarea infrastructurii aferente coridoarelor feroviare europene de transport”.

90. Cresterea nivelului de protectie a traficului la trecerile la nivel cu calea ferata

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.4: Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Denumire actiune A.4.2 Cresterea nivelului de protectie a traficului la trecerile la nivel cu calea ferata

Necesitate si oportunitate

Chiar daca in Romania se produc rar accidente feroviare la trecerile la nivel, calea ferata romana este cotata cu
un indice de performanta relativ scazut in ceea ce priveste siguranta. Aceasta situatie aparent paradoxala este
generata de faptul ca aceste accidente sunt in fapt accidente rutiere, care sunt generate de nerespectarea de
catre conducatorii auto a semnalizarilor de siguranta rutiera in zona trecerilor la nivel cu calea ferata, dar sunt
contabilizate Tn contul transportului feroviar.

La nivelul retelei CFR SA existd un numar de 5.015 treceri la nivel, dintre care 1.535 beneficiaza de protectie
activa si 3.478 sunt semnalizate cu indicatoare rutiere. O situatie detaliata se regaseste in anexa nr. 6.2.

Descriere sintetica a actiunii

Tipul de semnalizare a trecerilor la nivel este stabilit in raport cu prevederile legislatiei nationale si europene in
vigoare, iar solutiile tehnice care pot fi adoptate sunt fie instalatiile de semnalizare automata a trecerilor la
nivel (BAT/SAT - solutie aplicabila in cazul statiilor centralizate), fie bariere cu actionare electrica de la distanta
(solutie aplicabila in cazul statiilor necentralizate).

Masura de siguranta cea mai eficienta consta in inlocuirea trecerilor la nivel cu pasaje denivelate, care elimina
complet intersectarea traficului feroviar cu cel rutier. Astfel de solutii sunt insa foarte scumpe si, din acest
motiv, sunt adoptate doar in contextul proiectelor de modernizare a infrastructurii feroviare.

Avand in vedere indicele de performanta al sigurantei feroviare, precum si contabilizarea accidentelor la
trecerile la nivel cu calea ferata ca accidente feroviare, se va analiza posibilitatea demararii unor interventii
pentru cresterea sigurantei, cum ar fi modernizarea trecerilor la nivel in conformitate cu infrastructura de
transport adiacenta (rutiera, pietonala).

Aceste masuri sunt eligibile pentru finantare prin fonduri europene.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Cresterea nivelului de siguranta a traficului la trecerile la nivel este prevazuta in proiectele de modernizare a
infrastructurii feroviare, desfasurate la nivel central si regional si sunt impartite in urmatoarele categorii,
detaliate in anexa 6.2:

A.Proiecte de modernizare a infrastructurii aferenta coridoarelor europene

B. Proiecte de modernizare a instalatiilor de centralizare a instalatiilor de semnalizare in cadrul proiectului
»Sporirea eficientei economice si a sigurantei feroviare prin cresterea nivelului de centralizare al
instalatiilor de semnalizare feroviarad”

Proiecte de modernizare a trecerilor la nivel cu calea ferata - Proiecte de modernizare a 160 de treceri la nivel
cu calea ferata (cate 20 treceri la nivel pe raza fiecdrei SRCF).

Necesar de finantare estimat

Necesarul de finantare estimat pentru modernizarea unei treceri la nivel se ridica la valoarea de 1 mil. Euro,
iar proiectele sunt incluse in proiectele de modernizare a infrastructurii feroviare.




91. Obiectiv specific A.5: Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

Eficienta energetica si sustenabilitatea din punct de vedere al mediului Tnconjurator constituie atuuri
importante ale transportului feroviar. Aceste atuuri reprezinta argumente importante ale orientarii strategice
a Uniunii Europene privind promovarea acestui mod de transport.

Ca urmare, una dintre preocuparile majore ale sectorului feroviar trebuie sa vizeze un sistem de transport
caracterizat printr-o dependenta cat mai redusa de petrol, printr-o eficienta energetica cat mai ridicata si
printr-un nivel cat mai redus de emisii de substante poluante si gaze cu efect de sera. Atingerea acestor

de transportul feroviar al calatorilor si marfurilor.

Pentru atingerea acestor obiective, actiunile trebuie si se focalizeze asupra tractiunii electrice. In acest
domeniu sunt doua tipuri de probleme care trebuie rezolvate.

Pe de o parte trebuie avuta in vedere extinderea tractiunii electrice, deoarece acest tip de tractiune raspunde
atat dezideratului privind cresterea eficientei energetice cat si celui privind reducerea emisiilor de substante
poluante si a gazelor cu efect de serd. Romania se situeaza sub media europeana in ceea ce priveste ponderea
liniilor cu tractiune electrica, deci acesta este un domeniu unde trebuie actionat cu prioritate.

Pe de alta parte, trebuie avuta in vedere cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice,
ceea ce Inseamna pe de o parte monitorizarea riguroasa a consumurilor de energie electrica, iar pe de alta
parte inseamna ameliorarea factorului de putere prin compensarea energiei reactive.

Prin prisma acestor consideratii, pentru atingerea obiectivului strategic specific A.5 au fost identificate
urmatoarele directii de actiune strategica:
A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
A.5.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare
A.5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice
A.5.3 Cresterea eficientei energetice a cladirilor tehnice

Continutul acestor actiuni strategice este prezentat sintetic in cele ce urmeaza.

92. Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.5: Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
Denumire actiune A.5.1: Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

Necesitate si oportunitate

Unul dintre obiectivele politice ale Uniunii Europene in domeniul transporturilor vizeaza reducerea emisiilor de
gaze cu efect de serd, emisiilor de substante poluante si reducerea dependentei de petrol. Transportul feroviar
raspunde in mod natural acestor cerinte prin promovarea tractiunii electrice, mai ales ca acest tip de tractiune
are si avantajul unor costuri mai mici decat in cazul tractiunii diesel.

Reteaua feroviara include 4030 km de linie electrificatd, care reprezintda mai putin de 40% din lungimea totala a
retelei. Gradul de electrificare al retelei feroviare romane este inferior mediei Uniunii Europene, unde ponderea
liniilor electrificate este de peste 53%. Ca urmare, necesitatea cresterii gradului de electrificare a retelei feroviare
romane deriva pe de o parte din obligatia - in calitate de stat membru UE - privind alinierea la politica europeana
in domeniul transporturilor, iar pe de alta parte din necesitatea interna de a asigura reducerea dependentei de
petrol a economiei nationale si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera si a emisiilor de substante poluante.

De asemenea, pentru asigurarea tractiunii electrice feroviare, reteaua feroviara din Romania are un numar de
77 substatii de tractiune electrica. Retehnologizarea instalatiilor de energoalimentare, bazata pe folosirea unor
echipamente de ultima generatie cu fiabilitate ridicata si structurata pe zonele de activitate a Sectiilor de
Electrificare. Aceasta va duce, in urma finalizarii lucrarilor de retehnologizare, la o reorganizare coerenta si
eficienta a activitatii de intretinere si exploatare, cu reducerea semnificativa a costurilor necesare mentinerii in




functiune a acestora.

Descriere sintetica a actiunii

Descrierea in detaliu a actiunii se regaseste in anexa 7.1

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Tn urmatorii 5 ani trebuie abordate toate proiectele de electrificare prezentate in descrierea de mai sus.

Avand in vedere faptul cd o cota importanta a pierderilor tehnologice de energie provine din pierderile in
transformatoarele de putere, trebuie considerata o prioritate si modernizarea unui numar de 24 substatii de
tractiune electrica.

Necesar de finantare estimat

Avand in vedere ca lucrarile de electrificare prioritare prevazute in Programul Investitional sunt incluse in
proiecte mai ample de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare, proiectele respective si costurile
aferente sunt prezentate in cadrul altor actiuni strategice.

Suplimentar fata de proiectele majore mentionate mai sus, CFR SA a analizat Tmpreuna cu MTI situatia actuala a
infrastructurii feroviare din Romania si au stabilit demararea procedurilor necesare pentru lansarea achizitiilor
aferente studiilor de fezabilitate pentru electrificarea 18 sectii de circulatie ale infrastructurii feroviare,
prezentate in anexa 7.1.

Tn urma analizei de piatd au fost stabilite valorile estimative si neangajatorii pentru realizarea studiilor de
fezabilitate, care se ridica la un total de aproximativ 415,5 mil. lei.

Avand in vedere ca valoarea unui studiu de fezabilitate reprezinta aproximativ 3% din costurile investitiei totale
pentru realizarea acestui obiectiv de investitii, rezulta ca valoarea totala necesara implementarii proiectelor
poate fi estimata dupa cum urmeaza:

Obiectiv de investitii: electrificarea a Valoare estimata SF Valoare estimata total investitie

18 sectii de circulatie

(mil. euro) (mil. lei) (mil. lei) (mil. euro)
Electrificarea a 18 sectii de circulatie
ale infrastructurii feroviare din 82,44 415,50 13.850,00 2.748,02
Romania

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

Estimarea fondurilor necesare achizitionarii studiilor de fezabilitate (SF) / documentatiei de avizare a lucrarilor
de interventii (DALI), in urma studiilor de piata efectuate pentru modernizarea unui numar de 24 substatii de
tractiune electrica care nu fac parte din proiectele aflate in derulare se ridica la o valoare totala de 96,04 mil.
Lei.

Obiectiv de investitii: modernizarea a 24 substatii de tractiune Valoare estimata
electrica (mil. euro) (mil. lei)
Faza SF/DALI 19,20 96,04
Proiectare si executie 146,80 739,87
Total 166,00 835,91

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

Valoarea estimata a investitiilor este esalonata dupa cum urmeaza:

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul Il Anul IV Anul V
e . . . mil. euro 549,60 549,60 549,60 549,60 549,60
Electrificarea a 18 sectii de circulatie —
’ ! mil. lei* 2.770,00 2.770,00 2.770,00 2.770,00 2.770,00




Modernizarea unui numar de 24 mil. euro 0,00 9,60 9,60 | 73,40 | 73,40
substatii de tractiune electrica

aflate pe raza sucursalelor 1-8 mil. lei* 0,00 48,38 48,38 | 369,94 | 369,94

Total mil.euro| 549,60 | 559,20 | 559,20 | 623,00 | 623,00

mil. lei*| 2.770,00 | 2.818,38 | 2.818,38 | 3.139,94 | 3.139,94

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

93. Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.5: Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

Denumire actiune A.5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice

Necesitate si oportunitate

Tn conformitate cu prevederile Directivei 2012/34/UE, administratorul infrastructurii feroviare asigurd accesul
nediscriminatoriu al tuturor operatorilor de transport feroviar la infrastructura feroviara, inclusiv la reteaua
feroviara electrificata. Directiva 2009/72/UE privind normele comune pentru piata interna a energiei electrice
prevede deschiderea pietei europene de energie electrica prin ,accesul tertilor”, adica oferirea dreptului
oricarui consumator (asa cum sunt si operatorii de transport feroviar) de a-si selecta furnizorul de energie
electrica pentru tractiune pe baze concurentiale.

n conformitate cu angajamentele asumate in cadrul acordului de imprumut semnat cu BERD, a fost elaborat un
plan de eficientizare energetica a administratorului infrastructurii feroviare in perioada 2013-2026. Acest plan
prevede o serie de masuri, printre care si implementarea unui sistem de telegestiune a energiei electrice de
tractiune.

Descriere sintetica a actiunii

Pentru realizarea obligatiilor prevazute in legislatia europeanad, precum si pentru limitarea costurilor privind
distributia energiei electrice de tractiune, se pune problema implementarii unui sistem de telegestiune a
energiei electrice de tractiune achizitionate si livrate. Acest sistem reprezinta o infrastructura de colectare,
transmitere si prelucrare a datelor de consum provenite de la substatii, operatori de transport feroviar si
posturi de transformare alimentate din linia de contact electrificatd. Cele mai relevante aspecte privind acest
sistem sunt prezentate in anexa 7.2.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Avand in vedere consideratiile sintetice prezentate mai sus, precum si cele mai detaliate prezentate in anexa
7.2, implementarea sistemului de telegestiune a energiei electrice si de compensare a factorului de putere in
substatiile de tractiune trebuie considerata o prioritate pentru urmatorii 5 ani.

Necesar de finantare estimat

Potrivit devizului general reactualizat la nivelul anului 2022, valoarea totala estimata a achizitiei era de
45.419,00 mii lei, inclusiv TVA.

Indicatorii financiari calculati indica un proiect viabil economic, care produce valoare, avand parametrii
recomandati pentru a primi finantare din partea fondurilor europene. Proiectul demonstreaza beneficii aduse
mediului Tnconjurator si reducerea efectelor adverse asupra acestuia.

Necesar de finantare pentru urmatorii 5 ani
Tinand cont de evolutia preturilor la energie, materii prime si combustibili, valoarea totala estimata actualizata
este de 68.129,00 mii lei, inclusiv TVA, esalonata dupa cum urmeaza:

Fonduri necesare (TVA inclus)

Destinatie fonduri
Anull | Anulll | Anullll Anul IV Anul V

Sistem de telegestiune a energiei electrice | mil.euro| 5 79 2,70 2,70 2,70 2,70




si de compensare a factorului de putere in mil. lei*
substatiile de tractiune ) 13,63 13,63 13,63 13,63 13,63
* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro

94. Cresterea eficientei energetice a cladirilor tehnice

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.5: Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

Denumire actiune A.5.3 Cresterea eficientei energetice a cladirilor tehnice

Necesitate si oportunitate

Declaratia politica a Romaniei privind eficienta energetica este transpusa in Strategia Energetica a Romaniei
2025-2035 si Planul National Integrat in domeniul Energiei si Schimbdrilor Climatice 2021 - 2030 (PNIESC) si
vizeaza reducerea consumului de energie primara si finala pentru sustinerea tranzitiei catre o economie
competitiva si decarbonizata.

Directiile asumate de Romania prin acest angajament politic urmaresc reducerea consumului de energie
primard, contribuind astfel la tintele Uniunii Europene de eficienta energetica si la implementarea principiului
"eficienta energetica nainte de toate ", care trebuie aplicat in scopul cresterii eficientei sectoarelor individuale
si a intregului sistem energetic.

Descriere sintetica a actiunii

Eficientizarea energetica a cladirilor tehnice este necesard pentru realizarea obligatiilor legale, precum si
pentru atingerea obiectivelor energetice ambitioase asumate de Romania, in calitate de stat membru.
Aspectele relevante sunt prezentate in anexa 7.3.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Identificarea surselor de finantare si reinnoirea/modernizarea cladirilor care adapostesc instalatiile si
echipamentele tehnice necesare desfasurarii activitatii administratorului de infrastructura.

Necesar de finantare estimat

Necesarul de finantare pentru reinnoirea/modernizarea cladirilor tehnice necesare functionarii
administratorului de infrastructura se prezinta in modul urmator, cu o esalonare estimata initial in mod egal
pentru urmatorii 5 ani:

Destinatiefonduri Fonduri necesare (TVA inclus)
Anul | Anul Il Anul 1l Anul IV Anul V
Proiecte de reinnoire mil. euro| 16,05 16,05 16,05 16,05 16,05
/modernizare a cladirilor
tehnice mil. lei*| 80,87 80,87 80,87 80,87 80,87

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

95. Obiectiv specific A.6: imbunatitirea conectivitatii retelei feroviare

n principal conectivitatea vizeazd localitdtile importante ale tirii, deoarece acestea pot genera fluxuri de
calatori si - in raport de dezvoltarea economica locala - pot fi inclusiv surse si/sau destinatii ale unor fluxuri de
marfad. Din acest punct de vedere, reteaua feroviara romana este caracterizatd printr-o conectivitate buna,
deoarece asigurd conexiuni cu toate localitatile tarii cu dimensiuni semnificative. Singurele probleme care se
pot pune sunt asigurarea celor mai eficiente (rapide) conexiuni intre localitatile importante si asigurarea
conexiunilor redundante pe relatiile cu trafic semnificativ. Tn cazul in care sunt identificate relatii importante
pentru care infrastructura feroviard nu asigura conexiuni suficient de rapide sau nu asigura rute alternative
eficiente, se poate pune problema construirii unor linii noi.

n cazul traficului de marf3, dincolo de interconectarea localitétilor importante, se pune si problema conectérii
la reteaua feroviara a unor obiective economice (eventual situate in afara localitatilor) care pot constitui surse
si/sau destinatii ale unor fluxuri semnificative de méarfuri. in general, aceasta inseamna racordarea la reteaua
feroviara a unor facilitati feroviare proprii ale agentilor economici destinate incarcarii-descarcarii marfurilor.




Un alt aspect referitor la Tmbunatatirea conectivitatii retelei feroviare se refera la interconectarea cu alte
moduri de transport, in vederea constituirii unor fluxuri intermodale relevante.

Prin prisma acestor consideratii, materializarea obiectivului strategic specific A.6 Imbunatatirea conectivitatii
retelei feroviare implica doua tipuri de actiuni, respectiv:

A.6 Tmbunétatirea conectivitatii retelei feroviare
A.6.1 Demararea unor proiecte noi de investitii
A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport

Continutul acestor actiuni strategice este prezentat sintetic in cele ce urmeaza.

96. Demararea unor proiecte noi de investitii

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.6: Imbunitatirea conectivitatii retelei feroviare
Denumire actiune A.6.1 Demararea unor proiecte noi de investitii

Necesitate si oportunitate

Reteaua feroviard romana este caracterizata printr-o conectivitate buna a principalelor localitati ale tarii, atat
in ceea ce priveste traficul de calatori cat si traficul de marfuri.

Descriere sintetica a actiunii

Pentru Tmbunatatirea conectivitatii retelei feroviare, conform celor prevazute in anexa 8.1, sunt propuse
urmatoarele proiecte de investitii noi:
mii lei (TVA inclus)

1 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Bucuresti 17.975
2 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Cluj 36.457
3 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Galati 103.637
4 Modernizarea trecerilor la nivel cu calea ferata - SRCF Craiova 103.449
5 Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF Craiova 169.673
6 Lucrari de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF lasi 27.706
7 Electrificarea si reabilitarea liniei de cale ferata Cluj Napoca — Oradea — Episcopia 3.650.233

Bihor (dupa finalizare PNRR)

Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov-Simeria, componenta a Coridorului Rin-
8 Dunare, pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima de 160 km/h, sectiunea Brasov 0
— Sighisoara, subsectiunile 1.Brasov-Apata, 2.Apata-Cata si 3.Cata-Sighisoara

Reabilitarea liniei de cale ferata Roman-lasi-Frontiera-Etapa 1 — Electrificarea liniei de

18.
cale ferata lasi-Frontiera (RO) - Ungheni (MD) 318.380

Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti-Focsani-Etapa | Light Modernization-

10 . e < s
Sectiunea Ploiesti Triaj - Valea Calugareasca

211.423

Total 4.638.933

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Realizarea proiectelor prevazute la paragraful anterior

Necesarul de finantare estimat

Sub rezerva unei evaludri detaliate realizata in cadrul studiilor de fezabilitate, necesarul de finantare estimat
pentru urmatorii 5 ani este cel mentionat in tabelul de mai sus.




97. Interconectarea cu alte moduri de transport

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.6: imbunitatirea conectivititii retelei feroviare

Denumire actiune A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport

Necesitate si oportunitate

Perspectiva interconectarii cu alte moduri de transport presupune, pe de o alta parte, dezvoltarea terminalelor
intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii, actiune care iese din sfera de activitate a administratorului
de infrastructura si care prezinta interes pentru operatorii economici care pot dezvolta proiectele propuse atat
in parteneriat public - privat cat si apeland la alte forme de asociere legal constituite cu administratorul
infrastructurii feroviare.

Pe de alta parte, interconectarea cu alte moduri de transport presupune construirea si/sau reinnoirea unor linii
de cale ferata pentru a stabili legatura cu:

a) transportul aerian, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al calatorilor. Avand in vedere
dezvoltarea masiva a transportului aerian, care a atins cote modale semnificative atat pe plan intern cat si
pe plan european, devine evidentd necesitatea unor conexiuni feroviare cu principalele aeroporturi ale tarii
deoarece acestea constituie o importanta sursa sau destinatie a unor fluxuri semnificative de calatori la nivel
local.-Avand 1n vedere faptul cd o conexiune feroviara cu aeroportul are un aport important in fluidizarea
traficului de calatori la nivel local, este recomandata implicarea capitalului privat in astfel de proiecte si,
eventual, dezvoltarea proiectelor respective in PPP.

b) transportul maritim, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al marfurilor. In conditiile in
care portul Constanta este cel mai important port maritim din flancul estic al Europei, acest atu trebuie
valorificat prin dezvoltarea conectivitatii acestui port cu interiorul continentului european. Conexiunea cu
calea feratd reprezintd o optiune majora de valorificare a potentialului comercial al portului Constanta. in
prezent exista conexiuni feroviare adecvate cu portul Constanta, dar eficienta acestora trebuie
imbunatatita, inclusiv din perspectiva consolidarii fluxurilor de trafic feroviar de marfa pe coridorul
european Rin-Dundre. Dezvoltarea terminalelor intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii
depaseste sfera de activitate a administratorului de infrastructura feroviara. Prin urmare, pentru aceste
proiecte este necesara implicarea operatorilor economici interesati in dezvoltarea acestor infrastructuri de
servicii — terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri de
tipul parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii
feroviare.

¢) transportul fluvial, pentru constituirea unor fluxuri intermodale de transport al marfurilor. in conditiile in
care Programul Investitional vizeaza masuri de ameliorare a conditiilor de navigatie pe Dunadre, pot deveni
foarte importante din perspectiva traficului feroviar de marfa cele 3 porturi nominalizate a se dezvolta ca
terminale multimodale: Galati, Giurgiu si Drobeta Tr. Severin. Aceste porturi au in prezent conexiuni
feroviare dar sunt necesare ameliorari ale acestor conexiuni. De asemenea, pentru aceste proiecte este
necesara implicarea operatorilor economici interesati in operarea acestor infrastructuri de servicii —
terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri de tipul
parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii
feroviare.

Descriere sintetica a actiunii

in ceea ce priveste interconectarea cu transportul aerian, reiteram faptul cd o conexiune feroviard cu
aeroportul are un aport important in fluidizarea traficului de calatori la nivel local, generatoare de trafic si,
implicit de venituri, este recomandata implicarea autoritatilor locale si a entitatilor dispuse sa investeasca
capital privat in astfel de proiecte si, eventual, dezvoltarea proiectelor respective in PPP.

Referitor la dezvoltarea terminalelor intermodale de marfa ca infrastructuri de servicii, pentru aceste proiecte
este necesard implicarea operatorilor economici interesati Tn dezvoltarea acestor infrastructuri de servicii —
terminale de marfa, terminale intermodale, parcuri logistice etc. si constituirea unor asocieri de tipul




parteneriat public - privat sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul infrastructurii
feroviare.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Pentru urmatorii 5 ani sunt considerate prioritare urmatoarele masuri:
a. Modernizarea conexiunii feroviare cu aeroportul international Henri Coanda
b. Conectarea aeroportului international Traian Vuia la reteaua feroviara
c. Realizarea conexiunii feroviare cu Aeroportul International Brasov Ghimbav
d. Modernizarea conexiunii feroviare cu portul Constanta

Detalierea proiectelor este prezentata in anexa nr. 8.2

Necesar de finantare estimat

Necesarul de finantare estimat al proiectelor este urmatorul:

Necesar de finantare estimat (TVA inclus)
Destinatie fonduri
Anul | Anul Il Anul lll Anul IV Anul V
Modernizarea liniei de cale ferata mil. euro 0,12 0,00 0,00 0,00 0,00
B i Nord — A Henri
ucuresti Nord = Aeroport Henri mil. lei* 0,58 0,00 0,00 0,00 0,00
Coanda
Realizarea conexiunii feroviare cu mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A [ i I B
eroportul International Brasov mil. lei*| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Ghimbav
Modernizarea infrastructurii feroviare mil. euro 104,74 112,06 78,21 9,51 31,00
din Portul Constanta mil. lei* 527,87 564,78 394,16 47,91 156,24
Conectarea aeroportului international mil. euro 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Traian Vuia la reteaua feroviara mil. lei* 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
TOTAL mil. euro 104,86 112,06 78,21 9,51 31,00
mil. lei* 528,45 564,78 394,16 47,91 156,24

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

98. Obiectiv specific A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

Subfinantarea cronica a infrastructurii feroviare a condus la o pierdere constanta de trafic, atat de marfa cat si
de calatori, care s-au reorientat In mare majoritate catre modul rutier de transport. O prima consecinta a
dezechilibrului modal o reprezinta suprasolicitarea retelei rutiere, motiv pentru care apar frecvent blocaje
masive in trafic. Suprasolicitarea retelei rutiere, coroborata cu utilizarea redusa a retelei feroviare, conduce la
limitarea severd a mobilitdtii populatiei, cu consecinte negative importante asupra economiei nationale. in
conditiile in care:

— tendinta de crestere a economiei nationale genereaza in mod natural o tendinta de crestere a mobilitatii
populatiei, fapt care este de natura sa amplifice suprasolicitarea retelei rutiere;

— gradul de motorizare individuald prezinta tendinte evidente de crestere in perioada urmatoare; aceasta
tendinta va amplifica cererile de transport terestru si, implicit, va amplifica suprasolicitarea retelei rutiere,

nu este previzibild, pe un orizont de timp rezonabil, o solutie de recuperare a deficitului de capacitate de
transport al retelei rutiere in raport cu cererile de transport.

Pe de alta parte, reteaua feroviara existenta are o capacitate de transport mare, care nu este insa utilizata
decat in foarte mica masura. Analizele au evidentiat urmatoarele aspecte relevante:

— extinderea nejustificata a facilitatilor acordate transportului individual inclusiv asupra transporturilor
comerciale a generat distorsionarea pietei transporturilor, prin crearea unui mediu concurential
neechitabil intre modurile de transport care a defavorizat transportul feroviar si a condus la migrarea
masiva a optiunilor de transport spre modul rutier;




— politica de subfinantare a transportului feroviar a accentuat lipsa de atractivitate a transportului feroviar,
deoarece a condus la degradarea progresiva atat a infrastructurii feroviare cat si a materialului rulant, cu
consecinte privind limitarea performantelor si calitatii serviciilor de transport feroviar.

Altfel spus, dezechilibrarea modala a sistemului national de transport nu a fost generata de unele deficiente
intrinseci ale transportului feroviar, ci reprezinta efectul unei politici de promovare excesiva a transportului
rutier in detrimentul celui feroviar, care a limitat in mod artificial competitivitatea transportului feroviar pe
piata interna a transporturilor.

Transferul modal masiv catre calea feratd a transportului terestru de calatori reprezinta o necesitate
imperativa din multiple perspective strategice, deoarece genereaza beneficii majore atat la nivel
macroeconomic cat si la nivel sectorial. Cu toate acestea, un astfel de transfer modal nu poate fi realizat prin
simple masuri de ordin administrativ. Este necesara o abordare complexa si comprehensiva, care vizeaza cel
putin trei planuri de actiune, respectiv:

A) Echilibrarea mediului concurential intre modurile de transport, cu accent pe competitia intermodala de
pe piata transporturilor terestre de calatori, actiune care vizeaza eliminarea progresiva a distorsiunilor
evidentiate mai sus si reprezintd o prima preconditie pentru realizarea cresterii eficientei economice a
sistemului national de transport prin echilibrarea modala a acestuia.

B) Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al calatorilor, actiune care vizeaza in
principal constituirea unei optiuni atractive pentru deplasarea persoanelor pe plan local, ca alternativa
fata de varianta transportului individual. Tn esenta, aceastd actiune vizeazd crearea unui cadru legislativ,
administrativ si logistic de natura sa asigure conditiile pentru implementarea unui set de obligatii de
serviciu public local pentru transportul feroviar al calatorilor caracterizat printr-un nivel ridicat de
performanta, confort si adecvare la asteptarile si nevoile beneficiarilor de transport.

C) Cresterea competitivitatii serviciilor de transport feroviar al calatorilor, de naturda sa conducad - in
conditiile unor preturi comparabile cu preturile transportului rutier - la cresterea ratei de alegere a
transportului feroviar de cétre beneficiarii transporturilor. in esentd, acest plan de actiune inseamn3
asigurarea atributelor care pot face transportul feroviar mai atractiv pentru clienti, precum: vitez3,
punctualitate, siguranta, confort, accesibilitate etc.

Aria de acoperire a obiectivului strategic specific A.7 vizeaza aspecte contributia infrastructurii feroviare la
cresterea competitivitatii serviciilor de transport feroviar al calatorilor la nivel local. Ca urmare, pentru
atingerea obiectivului strategic specific A.7 au fost identificate necesare urmatoarele actiuni strategice:

A.7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

A.7.1 Promovarea transportului feroviar in zonele metropolitane
A.7.2 Integrarea transportului feroviar de calatori in sistemul de transport local
A.7.3 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori

Continutul acestor actiuni strategice este prezentat sintetic in cele ce urmeaza.

99. Promovarea transportului feroviar in zonele metropolitane

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna
Obiectiv specific A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori
Denumire actiune A.7.1 Promovarea transportului feroviar in zonele metropolitane

Necesitate si oportunitate

Analiza situatiei actuale privind transportul feroviar de calatori (anexa 1) a evidentiat un declin accentuat,
concretizat Tn migrarea masiva catre transportul rutier - individual sau public - a clientilor traditionali ai caii
ferate. Prin urmare, s-a constatat necesitatea promovarii transportului feroviar la nivel local.

Descriere sintetica a actiunii




Pentru a atinge stopa migrarea catre transportul rutier, se recomanda impunerea unor masuri legislative
stricte in ceea ce priveste poluarea rezultata din transportul rutier, digitalizarea transportului si cresterea
mobilitatii,  Tmbunatatirea transportului public, inclusiv prin implementarea conceptului de tren
metropolitan. Transportul feroviar de naveta reprezinta un important segment din piata transportului
feroviar. Reprezinta, de asemenea, o provocare a pietei transportului public in ansamblul ei, contribuind
semnificativ la cresterea mobilitatii urbane si periurbane durabile a persoanelor, dar si la incurajarea
modalitatii, prin trecerea de la transportul individual auto la transportul de calatori de masa, cu beneficii
majore asupra descongestionarii arterelor rutiere.

Desi modificarile recente ale legislatiei nationale au facut posibila dezvoltarea conceptului de tren
metropolitan, in Romania nu este inca dezvoltat acest sistem de transport. Exista servicii de tip regio care
permit deplasarea in zonele metropolitane, dar acestea nu se incadreaza in parametrii unui model de
business specific acestui tip de transport. Lipsa unor servicii specializate de transport feroviar suburban in
zonele metropolitane contribuie la deficitul de competitivitate al transportului feroviar pe piata serviciilor
publice de transport local.

Ca urmare, se pune problema implementarii serviciilor de transport feroviar suburban in zonele
metropolitane.

Fara a minimaliza importanta dezvoltarii transportului metropolitan/local pe calea ferati, facem precizarea
ca pentru a se obtine impactul maxim al introducerii unui asemenea serviciu, investitia in infrastructura
feroviara publica nationala trebuie sa prevaleze oricarui alt tip de investitie.

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Prin prisma consideratiilor prezentate in anexa 9.1, Masurile prioritare pentru implementarea proiectelor de
tren metropolitan sunt:

- modernizarea liniilor de cale ferata existente sau constructia unor linii noi, daca este necesar

- amplasarea punctelor de oprire in linie curenta;

- constructia supratraversarilor la trecerile la nivel;

- asigurarea accesului calatorilor in statii;

- achizitia de rame moderne dedicate transportului metropolitan;

- incheierea contractelor de activitate locale intre administratorul infrastructurii si autoritatile locale;

- Incheierea contractelor de servicii publice intre autoritatile locale si operatorii de transport feroviar de
calatori

Valori estimate proiecte

Conform anexei 9.1, Programul Transport 2021-2027 include in Prioritatea P6 - Dezvoltarea mobilitdtii
sustenabile in nodurile urbane posibilitatea solicitdrii de fonduri in cadrul apelurilor dedicate proiectelor
identificate conform analizei multicriteriale din PI, respectiv municipiilor resedinta de judet cu peste 100.000
de locuitori/noduri urbane pentru: Arad, Bacdu, Baia Mare, Botosani, Braila, Brasov, Bucuresti, Buzadu, Cluj-
Napoca, Constanta, Craiova, Galati, lasi, Oradea, Piatra Neamt, Pitesti, Ploiesti, Ramnicu Valcea, Satu Mare,
Sibiu, Targu Mures si Timisoara.

n acest context, in conformitate cu prevederile OUG 12/1998, urmétoarele proiecte de tren metropolitan vor
fi dezvoltate in parteneriat cu CFR SA:

mii lei
Nr. . . . .
crt. Titlu proiect Parteneriat Valoare proiect
1 Introducerea si, ulterior, dezvoltarea serviciilor Asociatia de Dezvoltare | 1.524.600,00
de tren urban si metropolitan Bucuresti-lifov Intercomunitara pentru
Transport Public
Bucuresti-lifov/ CFR SA
2 Dezvoltarea retelei de tram-train metropolitan Consiliul Judetean 1.403.931,71
Oradea Bihor/ CFR SA din care:
- 1.403.931,71 pentru




CJ Bihor
- 0 pentru CFR
3 Extinderea transportului terestru prin Asociatia 1.252.506,73
dezvoltarea serviciilor de tren urban si Metropolitana de
metropolitan in Zona Metropolitana lasi Transport Public lasi /
CFR SA
4 Dezvoltarea serviciilor de tren urban pe semi- Municipiul Bucuresti/ | -
inelul feroviar de nord CFR SA
5 Introducere a transportului electric - Tren Municipiul Sibiu/ CFR -
Periurban Sibiu SA
6 Tren Metropolitan Gilau — Floresti — Cluj-Napoca | Municipiul Cluj / CFR 1.330.937,70,
— Baciu — Apahida — Jucu — Bontida”- etapa l a SA din care:
sistemului de transport metropolitan rapid Clu;j: -1.103.651,17 pentru
componenta 2. Tren Metropolitan Cluj Mun. Cluj-Napoca
- 227.286,49 pentru
CFR SA

100. Integrarea transportului feroviar de calatori in fluxuri intermodale destinate cresterii mobilitatii

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

Denumire actiune A.7.2 Integrarea transportului feroviar de calatori in sistemul de transport local

Necesitate si oportunitate

Independent de existenta parteneriatelor incheiate intre autoritatile publice locale si administratorul
infrastructurii feroviare, in temeiul legislatiei nationale Tn vigoare se pot dezvolta si alte forme de colaborare.
Tn contextul obligatiei administratorului de infrastructurd de a mentine parametrii tehnici obtinuti in urma
lucrarilor de refnnoire si ale celor de modernizare a infrastructurii feroviare care deserveste transportul public
local, lucrari finantate din fonduri europene nerambursabile, aceasta obligatie poate fi pusa in practica la nivel
local prin intermediul contractului de activitate locala prin care se asigura finantarea lucrarilor de mentenanta
si operarea infrastructurii.

Tn vederea furnizirii de servicii de transport feroviar al caldtorilor, autorititile publice pot incheia, prin
proceduri competitive de atribuire, in conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007 si cu
respectarea criteriilor enuntate in art. 52 din OUG 12/1998, contracte de servicii publice cu operatorii de
transport feroviar de calatori.

Descriere sintetica a actiunii

Descrierea principiilor care stau la baza incheierii contractelor de activitate locald si a celor de servicii publice
se regdseste in anexa 9.2

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

in perioada urmatoare trebuie promovate oportunititile referitoare la incheierea contractelor de activitate
locala precum si a celor de servicii publice locale, cu respectarea prevederilor legale in vigoare, conform celor
prezentate Th anexa 9.2

Necesar de finantare estimat

Masura nu presupune costuri pentru administratorul infrastructurii feroviare.

101. Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

......

Obiectiv specific A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

Denumire actiune A.7.3 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori

Necesitate si oportunitate




Setul minim de servicii si facilitati care trebuie asigurate calatorilor in statiile de cale feratd este impus
administratorului infrastructurii feroviare prin legislatia europeana, respectiv:

Regulamentul (UE) nr. 1300/2014 privind specificatiile tehnice de interoperabilitate referitoare la
accesibilitatea sistemului feroviar al Uniunii pentru persoanele cu handicap si persoanele cu mobilitate
redusd;

Regulamentul (CE) nr. 2021/782 privind drepturile si obligatiile cdldtorilor din transportul feroviar, ale
carui dispozitii se aplicd conform prevederilor HG nr. 527/2023 privind stabilirea unor mdsuri pentru
asigurarea aplicdrii Requlamentului (UE) 2021/782;

Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport, de modificare a Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE) nr. 913/2010 si de abrogare a
Regulamentului (UE) nr. 1315/2013 (Regulamentul TEN-T)

Descriere sintetica a actiunii

Descrierea sintetica a actiunii se regaseste Tn anexa 9.3

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

Prin prisma consideratiilor prezentate in anexa 9.3, pentru urmatorii 5 ani trebuie considerate prioritare
urmatoarele categorii de masuri:

— Continuarea programului de modernizare a statiilor, cu accent pe statiile retelei TEN-T si valorificarea
fondurilor europene nerambursabile alocate in acest scop.

— Analiza oportunitatii si fezabilitatii infiintdrii unor noi statii, halte comerciale si/sau puncte de oprire,
identificate drept necesare pentru a deservi unele comunitati cu acces dificil la transportul feroviar.

— ldentificarea surselor de finantare pentru modernizarea a 25 statii de cale ferata cuprinse in Programul
investitional

— Analiza revizuirii nivelului tarifului pentru opriri comerciale in statiile de calatori pentru a acoperi costurile
de exploatare necesare sustinerii serviciilor asigurate in statiile de cale ferata.

Necesar de finantare estimat

Tn anexa 9.3 este prezentat calendarul estimat de finalizare a lucrdrilor de modernizare pentru un numar de
100 de statii.

Necesarul de finantare pentru modernizarea statiilor de cale ferata se prezinta in modul urmator:

Destinatie fonduri Fonduri necesare (TVA inclus)
Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV
Proiecte de modernizare a statiilor mil. euro| 127,54 75,58 44,12 39,72 9,51
de cale ferata mil. lei*| 642,82 380,93 222,37 200,20 47,91
Proiecte de modernizare a statiilor | 1 900 |  000| 87,17 87,17 | 8717
de cale ferata fara sursa de finantare
identificatd in perioada de I
programare 2021 - 2027 mil. lei 0,00 0,00 439,33 439,33 | 439,33
Total mil. euro| 127,54 75,58 131,29 126,89 96,68
mil. lei*| 642,82 380,93 661,70 639,53 | 487,25

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

Dupa cum s-a aratat anterior, sistemul national de transport este profund dezechilibrat in ceea ce priveste
distributia modala.




Prin Comunicarea Comisiei Strategia pentru o mobilitate durabild si inteligentd — inscrierea transporturilor
europene pe calea viitorului COM(2021)789 este definita cerinta de a reduce emisiile de gaze cu efect de sera
din sectorul transporturilor cu 90% pana in 2050. Acest obiectiv poate fi indeplinit la nivel national doar prin
transferul modal masiv catre calea ferata a transportului terestru de marfa. Cu toate acestea, un astfel de
transfer modal nu poate fi realizat prin simple masuri de ordin administrativ. Este necesara o abordare
complexa si comprehensiva, care vizeaza:

— echilibrarea mediului concurential intre modurile de transport prin migrarea treptatd catre un sistem
echitabil aplicat nediscriminatoriu pentru toate modurile de transport, care va permite manifestarea unei
concurente reale, cu efecte benefice asupra utilizatorilor finali, preconditie pentru realizarea cresterii
eficientei economice a sistemului national de transport. Tn esenta, acest plan de actiune vizeaz3 crearea
unui cadru legislativ care sa permita ca preturile serviciilor de transport feroviar de marfa sa fie
competitive cu cele ale altor moduri de transport.

— cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa prin facilitarea cresterii ponderii transportului
feroviar de marfuri, din totalul marfurilor transportate, pentru a contribui la reducerea atdt a
externalitatilor negative, cat si a nivelului consumului de energie in transport, prin realizarea transferului
modal de la rutier la feroviar, in concordanta cu politicile si obiectivele stabilite la nivel european.

Tn ceea ce priveste cresterea competitivitdtii transportului feroviar de marf3, in paragrafele anterioare au fost
detaliate o serie de obiective strategice specifice care vizeaza inclusiv aceste aspecte. Astfel, au fost tratate
urmatoarele probleme :

— cresterea vitezei si punctualitatii serviciilor de transport feroviar al marfurilor, in cadrul obiectivelor
strategice specifice A.1si A.2;

— cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar al marfurilor, pe de o parte prin
cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare, in cadrul
obiectivului strategic specific A.3, iar pe de alta parte prin cresterea eficientei energetice si prin reducerea
nivelului de poluare, in cadrul obiectivului strategic specific A.5;

— mentinerea nivelului ridicat de siguranta al serviciilor de transport feroviar al marfurilor, in cadrul
obiectivului strategic specific A.4;

— Tmbunatatirea nivelului de conectivitate al serviciilor de transport feroviar al marfurilor, atat in ceea ce
priveste conectarea principalelor localitati ale tarii, cat si in ceea ce priveste conectarea cu alte moduri de
transport, in cadrul obiectivului strategic specific A.6.

Aria de acoperire a obiectivului strategic specific A.8 vizeaza alte aspecte privind contributia infrastructurii

feroviare la cresterea competitivitatii transportului feroviar al marfurilor, care nu au fost tratate in cadrul

obiectivelor specifice mentionate anterior.

Avand in vedere faptul ca dezvoltarea serviciilor de transport de marfa, precum si dezvoltarea terminalelor
intermodale depaseste sfera de activitate a administratorului de infrastructura, pentru atingerea obiectivului
strategic specific A.8 au fost identificate drept necesare urmatoarele actiuni de promovare:

A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

A.8.1 Promovarea transportului multimodal
A.8.2 Promovarea dezvoltarii terminalelor multimodale

Continutul acestor actiuni strategice este prezentat sintetic in cele ce urmeaza.

103. Promovarea transportului multimodal

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

Obiectiv specific A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

Denumire actiune A.8.1 Promovarea transportului multimodal

Necesitate si oportunitate




Amplasata in sud-estul Europei, Romania este situata pe rutele a doua coridoare de transport ale retelei de
transport transeuropean, respectiv Coridorul Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee si Coridorul Rin —
Dunare, la intersectia principalelor rute comerciale dintre Europa de Sud-Est, Europa Centrala si Asia Centrala.

Conform celor prezentate in anexa 10.1, in contextul geografic national prezentat, in sectorul transporturilor,
modalitatea de utilizare a doua sau mai multe moduri de transport reprezinta o alternativa flexibila si care
poate genera beneficii semnificative din punct de vedere al diminuarii costurilor si al reducerii preturilor
bunurilor, cu impact asupra dezvoltarii relatiilor comerciale.

Pentru realizarea acestui obiectiv, este necesara analiza prevederilor legale existente de catre institutiile cu
atributii Tn acest domeniu, in sensul asigurarii unui regim fiscal echilibrat pentru toate modurile de transport,
astfel incat sa nu fie favorizatda o anumita modalitate de transport in defavoarea unor alternative mai putin
poluante.

in plus, un sistem echitabil aplicat nediscriminatoriu pentru toate modurile de transport va permite
manifestarea unei concurente reale, cu efecte benefice asupra utilizatorilor finali, care va favoriza transferul
modal de la rutier la feroviar, conform cerintelor europene.

Descriere sintetica a actiunii

Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal catre calea ferata a fluxurilor
de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport prin instituirea unui sistem de servicii
publice de transport feroviar pentru transportul multimodal precum si pentru anumite segmente de piat3,
cum ar fi cel al transporturilor in vagoane izolate.

Aspectele relevante sunt descrise in anexa 10.1

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani

CFR SA participa continuu la pregatirea cadrului legislativ privind elaborarea reglementarilor la nivel european
si national si poate aduce contributii in vederea elaborarii actelor normative destinate echilibrarii mediului
concurential intre modurile de transport, preconditie pentru asigurarea indeplinirii obiectivelor prezentate.

Necesar de finantare estimat

Realizarea acestei actiuni nu necesita costuri suplimentare

v ee

104. Promovarea dezvoltarii terminalelor multimodale de marfa

Obiectiv general A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata
interna

Obiectiv specific A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

Denumire actiune A.8.2 Promovarea dezvoltarii terminalelor multimodale de marfa

Necesitate si oportunitate

Utilizarea transportului multimodal este benefic din punct de vedere economic, deoarece presupune ca partea
semnificativa din parcursul unei expeditii de marfa se deruleaza cu ajutorul unor moduri de transport
caracterizate prin eficien{a energetica ridicata, siguranta ridicata si nivel redus de emisii de gaze cu efect de
sera (cu referire la transportul feroviar si la transportul naval).
Alegerea unei astfel de alternative de transport presupune utilizarea unor lanturi logistice care implica unui
numar de operatori cu specializari diferite ai caror activitate trebuie sincronizata si coordonata. Categoriile de
operatori implicate sunt:

- operatori ai terminalelor intermodale, organizatori ai transportului intermodal si

- operatori feroviari si/sau operatori rutieri.

Descriere sintetica a actiunii

Actiunea porneste de la prevederile si recomandarile studiului efectuat in anul 2024 de CNSDF “Transportul
multimodal de marfd in Romdénia — evolutii si perspective”si este descrisa in anexa 10.2

Masuri prioritare pentru urmatorii 5 ani




Dezvoltarea terminalelor multimodale de marfa, care se constituie in infrastructuri de servicii, depaseste sfera
de activitate a administratorului de infrastructura feroviara care nu are niciun fel de contact direct cu piata
transporturilor terestre si cu fluxurile de marfuri, clientii CFR SA - operatorii de transport feroviar de marfa
avand legatura nemijlocita cu aceasta piata.

n conditiile in care orice fel de implicare si investitie directd a CFR SA pe o asemenea piatd implica un nivel de
risc pentru care compania nu niciun fel de apetenta, un rol important in dezvoltarea transportului multimodal
il detine implicarea sectorului privat in construirea unor noi terminale multimodale de transport, fie din
resurse proprii, fie in parteneriat public-privat, sau alte forme de asociere legal constituite cu administratorul
infrastructurii feroviare.

CFR SA se va limita la un rol de investitor pasiv prin acceptarea de parteneriate prin punerea la dispozitie de
terenuri si prin realizarea conexiunilor feroviare lipsa, daca este cazul.

Necesar de finantare estimat

Realizarea acestei actiuni nu implica costuri suplimentare.

105. Obiectiv strategic general B: Integrarea in spatiul feroviar unic european

Integrarea infrastructurii feroviare in spatiul feroviar unic european reprezinta in primul rand o obligatie care
deriva din obligatiile asumate de statul roman prin Tratatul de Aderare la Uniunea Europeana. Dincolo de
caracterul de obligatie asumata, sarcina de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare TEN-T cu sprijin
financiar comunitar reprezinta o oportunitate importanta inclusiv din perspectiva cresterii competitivitatii
transportului feroviar pe piata interna a transporturilor care, dupa cum s-a aratat anterior, reprezinta o
prioritate din perspectiva interesului national.

Pe linia integrarii in spatiul feroviar unic european au fost identificate urmatoarele directii de actiune
strategice, care deriva din strategia Uniunii Europene in domeniul transporturilor si din legislatia europeana
adoptata in vederea implementarii acestei strategii:

a) Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta coridoarelor europene de transport
b) Reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta retelei TEN-T

c) Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

d) Sustinerea mobilitatii militare

Tn cele ce urmeaza vor fi descrise sintetic aceste directii de actiune strategica.

106. Obiectiv strategic specific B.1: Modernizarea infrastructurii feroviare aferenta coridoarelor europene
de transport

Tn cadrul retelei centrale TEN-T au fost definite 9 Coridoare Europene de Transport in scopul asigurdrii
dezvoltarii de fluxuri durabile si multimodale de transport de marfuri si de persoane in Europa, dar si de
dezvoltare a unei infrastructuri interoperabile de Tnalta calitate si a performantei operationale.
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i. Coridorul Atlantic
ii. Coridorul Marea Nordului - Rin - Mediterana
iii. Coridorul Marea Nordului - Marea Baltica
iv. Coridorul Scandinav - Mediteranean
v. Coridorul Marea Baltica - Marea Adriatica
vi. Coridorul Rin - Dunare
vii. Coridorul Mediteranean
viii. Coridorul Balcanii de Vest - Mediterana de Est
ix. Coridorul Marea Balticd - Marea Neagra - Marea Egee

Romania este traversata de doua coridoare, Rin — Dunare si Marea Baltica — Marea Neagra — Marea Egee, cu
subdiviziuni pe tipuri de transport de calatori si de marfa, asa cum sunt descrise in anexa 11.

v ee

Mecanisme comunitare de finantare a dezvoltarii transportului feroviar

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

La data elaborarii prezentului document, nu sunt disponibile informatii privind fondurile comunitare alocate
sectorului transporturi din Romania pentru exercitiul financiar 2028-2034.

Fondurile comunitare alocate sectorului transporturi din Romania, la momentul actual, pentru exercitiul
financiar 2021-2027 sunt prezentate sintetic in tabelul urmator.




Sume alocate sectorului feroviar

Categorie fonduri UE 2021-2027
[milioane euro]
Programul Transport (PT) 2021-2027 2.549

Mecanismul de Interconectare a Europei
(CEF) 2021-2027*
Programul National de Redresare si
Rezilienta (PNRR)**
Total fonduri UE 6.338

*) valoarea alocarii din CEF corespunde acordurilor contractuale semnate la data prezentei

598

3.191

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

Detalii privind mecanismele de finantare disponibile pentru administratorul infrastructurii feroviare se
regasesc in anexa 11.

Pentru atingerea obiectivului strategic specific B.1 au fost identificate drept necesare actiuni strategice
dezvoltate in anexa nr. 11 si care sunt prezentate in cele ce urmeaza.

Considerentele prezentate in anexa 12 cu privire la formularea unui set de cerinte cadru pentru reinnoirea si
modernizarea infrastructurii aferente retelei TEN-T sunt valabile si in contextul pregatirii proiectelor privind
modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare europene.

Proiectele de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare pentru indeplinirea acestui obiectiv si
finantarea necesara pentru urmatorii 5 ani se prezinta in felul urmator:

mii lei (TVA inclus)

Nr. Finantare necesara

crt. Proiect 2026 2027 2028 2029 2030 Total

Reabilitarea liniei de CF
Frontiera — Curtici — Simeria
parte componentd a
Coridorului IV Pan — European
pentru circulatia trenurilor cu
viteza maxima de 160 km/h,
tronsonul 1: Frontiera — Curtici
—Arad - km 614

Implementarea masurilor
necesare asigurarii
functionalitatii sistemului
ERTMS pe Coridorul IV
(Frontiera-Curtici-Simeria-
Sighisoara-Brasov-Predeal-
Constanta), certificarea si
autorizarea punerii in
functiune a subsistemelor
feroviare

Reabilitarea liniei de cale
feratad Brasov-Simeria,
componenta a Coridorului Rin-

47.000 0 0 0 0 47.000

198.017 429.704 895.603 599.484 30.384 | 2.153.192

3 | Dundre, pentru circulatia 1.308.804 903.621 611.898 182.824 927.904 | 3.935.051

trenurilor cu viteza maxima de
160 km/h, sectiunea Brasov —
Sighisoara, subsectiunile




Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

1.Brasov-Apata, 2.Apata-Cata
si 3.Cata-Sighisoara
(semnificativ)

Reabilitarea liniei feroviare
Craiova - Drobeta Turnu

4 | Severin - Caransebes, parte a
Coridorului Orient/Est —
Mediteranean (semnificativ)

2.714.756

3.035.526

4.363.118

4.749.917

6.563.778

21.427.095

Reabilitarea liniei CF frontiera
Curtici - Simeria parte
componenta a Coridorului IV
Pan-European pentru circulatia
5 | trenurilor cu viteza maxima de
160 km/h, Tronsonul 2 :km
614-Gurasada si Tronsonul 3:
Gurasada-Simeria - Faza ll
(semnificativ)

584.764

343.732

107.898

1.036.394

Coridorul de solidaritate UE-
Ucraina —imbunatatirea
trecerii feroviare a frontierei la
Vicsani (RO) — Vadul Siret (UA)

29.631

35.571

25.150

242

125.224

215.818

Reabilitarea liniei de CF
Brasov- Simeria, componenta a
Coridorului IV Pan — European
pentru circulatia trenurilor cu
viteza maxima de 160 km/h,
tronsonul Cosarii - Simeria

20.000

20.000

Reabilitarea liniei de cale
ferata Brasov — Simeria,
componenta a Coridorului IV
8 | Pan-European, pentru
circulatia trenurilor cu viteza
maxima de 160 km/h,
tronsonul Sighisoara - Coslariu

20.000

20.000

Total

4.922.972

4.748.154

6.003.667

5.532.467

7.647.290

28.854.550

Necesarul de finantare estimat pentru perioada 2026-2030 este prezentat in tabelul de mai jos:

Destinatie fonduri

Necesar de finantare estimat (TVA inclus)

Anul |

Anul Il

Anul I

Anul IV

Anul V

Obiectiv strategic specific B.1:
Modernizarea infrastructurii
feroviare aferenta coridoarelor

mil. euro*

976.78

942,09

1.191,20

1.097,71

1.517,31

europene de transport

mil. lei

4.922.97

4.748,15

6.003,66

5.532,46

7.647,29

* curs de referintd: 5,04 lei/euro




107. Obiectiv strategic specific B.2: Refnnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare aferenta retelei
TEN-T

Retelele transeuropene (TEN) din domeniul transporturilor, energiei si telecomunicatiilor sunt dezvoltate
pentru a conecta regiunile UE si a contribui la cresterea pietei interne si a ocuparii fortei de munca. Ele intaresc
coeziunea economica, sociala si teritoriala. Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T) a evoluat de-a lungul
timpului gratie unei reforme fundamentale din 2013 si unei revizuiri majore din 2024. Orientarile privind
infrastructura energetica (TEN-E) au fost adaptate la Pactul verde european in 2022.

Conform Tratatului de la Maastricht, UE are sarcina de a crea si de a dezvolta TEN in domeniile transporturilor,
telecomunicatiilor si energiei pentru a contribui la dezvoltarea pietei interne, la consolidarea coeziunii
economice si sociale, la conectarea regiunilor insulare, fara iesire la mare si periferice cu regiunile centrale ale
Uniunii si pentru a aduce teritoriul UE mai aproape de statele vecine. Comisia a subliniat importanta
fundamentala a retelelor transeuropene pentru piata interna si, in special, pentru crearea de locuri de muncs,
nu numai prin construirea in sine a infrastructurilor, ci si datorita rolului pe care il au acestea ulterior in
dezvoltarea economica.

La 14 decembrie 2021, Comisia a propus o revizuire a orientarilor TEN-T din 2013. Prin urmare, Parlamentul
si Consiliul au adoptat la 13 iunie 2024 Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE)
nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013.

Conform Regulamentului (UE) 2024/1679, proiectarea retelei TEN-T urmeaza sa fie finalizatd treptat n trei
etape:

» péanain 2030, reteaua centrala,

» pana in 2040, reteaua centrald extinsa (nou introdusa) si,

» panain 2050, reteaua global3;
Cerintele noului regulament in ceea ce priveste infrastructura feroviara sunt detaliate in anexa 12.

Proiectele de reinnoire si modernizare a infrastructurii feroviare si finantarea necesara pentru realizarea
obiectivului B2 pentru urmatorii 5 ani se prezinta in felul urmator:

mii lei (TVA inclus)

Nr. Finantare necesara

crt. Proiect 2026 2027 2028 2029 2030 Total

Modernizarea trecerilor la nivel cu

1 3.863 40.786 0 0 0 44.649

calea ferata - SRCF Brasov

Modernizarea trecerilor la nivel cu

2 calea ferata - SRCF Timisoara 9.854 13.482 0 0 0 23.336
Lucrari de reabilitare poduri, podete si

3 tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF 280.235 47.364 0 0 0 327.599
Galati

Tren metropolitan Gilau-Floresti-Cluj-
Napoca-Baciu-Apahida-Jucu-Bontida —
etapa | a sistemului de transport
metropolitan rapid Cluj: Magistrala |
de metrou si Tren metropolitan
inclusiv legatura dintre acestea si a
studiilor conexe viitoare obiective de
investitii

Lucrari de reabilitare poduri, podete si

150.000 79.984 40.488 0 0 270.472

5 tuneluri de cale ferata - etapa Il SRCF 41.172 30.878 20.585 10.292 0 102.927

Timisoara

Proiect de tip "Reinnoiri" — Bucuresti-
Pitesti-Lucrari de inlocuire la rand a
elementelor componente ale
suprastructurii cdii

541.499 0 0 0 0 541.499




Proiect

Finantare necesara

2026

2027

2028

2029

2030

Total

“Quick Wins” Lucrdri de eliminare a
restrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai
suprastructurii cdii de pe raza SRCF
Cluj

220.330

220.330

Arhitectura centrala sisteme si
securitate cibernetica pentru sistemul
informativ feroviar

12.100

60.195

33.444

25.820

131.559

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al instalatiilor
de semnalizare feroviara - 8 loturi: Lot
2 - Sectoare CF: Lot 2 -Sucursalele
Regionale CF Timisoara si Cluj

350.220

700.440

116.738

1.167.398

10

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al instalatiilor
de semnalizare feroviara - 8 loturi: Lot
4 — Sectoare CF: Lot 4 -Sucursalele
Regionale CF lasi si Galati

274.716

549.432

91.570

915.718

11

Sporirea eficientei economice si a
sigurantei feroviare prin cresterea
nivelului de centralizare al instalatiilor
de semnalizare feroviara - 8 loturi: Lot
8 - Statii CF: Lotul 3 - Sucursala
Regionala CF Cluj. Statiile CF Diosig,
Biharia, Halmeu, Acas, Busag si Viseul
de Jos

53.269

106.538

17.758

177.565

12

Modernizarea liniei feroviare
Caransebes-Timisoara-Arad
(semnificativ)

1.666.385

2.711.937

1.030.002

189.194

121.501

5.719.019

13

Sprijin pentru intdrirea capacitatii

administrative a CNCF CFR-SA pentru
implementarea proiectelor finantate
prin Programul Transport 2021-2027

24.200

48.400

60.500

42.930

176.030

14

Modernizarea liniei feroviare
Caransebes-Timisoara-Arad
(semnificativ)

15

Modernizarea Liniei Cf Bucuresti Nord
—Jilava — Giurgiu Nord — Giurgiu Nord
Frontiera, Lot 1: “redeschiderea
circulatiei feroviare pe pod peste raul
Arges, intre Vidra si Comana”

97

97

97

97

388

16

Modernizarea infrastructurii feroviare
intre statiile CF Bucuresti Nord — Jilava
— Giurgiu Nord — Giurgiu Nord
Frontiera - Lot 2

114.332

687.372

1.061.408

1.936

268.548

2.133.596

17

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

18

Lucrari de reabilitare poduri, podete si
tuneluri de cale ferata-etapa Il faza
studiu de fezabilitate

19

Electrificarea si reabilitarea liniei de




Nr. Finantare necesara

crt. Proiect 2026 2027 2028 2029 2030 Total

cale ferata Constanta-Mangalia-Studiu
de Fezabilitate

Electrificarea liniei feroviare Radulesti-
20 | Giurgiu Nord-Faza Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale ferata
21 | Roman - lasi - Frontiera - Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale ferata
22 | Ploiesti Triaj - Focsani - Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale ferata
23 | Pascani - Darmanesti - Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale ferata
24 | Focsani - Roman - Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale ferata
25 | Darmanesti - Vicsani - Studiu de 0 0 0 0 0 0
Fezabilitate

Reabilitarea liniei de cale feratd
Brasov — Simeria, componenta a
Coridorului Rin - Dunare, pentru
26 | circulatia cu viteza maxima de 160 0 0 0 0 0 0
km/h; Sectiunea: Brasov - Sighisoara.
Subsectiuni: 1. Brasov — Apata si 3.
Cata — Sighisoara

Reabilitarea sectiunii de cale ferata

27 | Brasov —Sighisoara, subsectiunea 0 0 0 0 0 0
Apata - Cata
Studiu de Fezabilitate pentru

28 | modernizarea sectiunii feroviare 4.370 0 0 0 0 4.370

Predeal - Brasov

Studiu de Fezabilitate si Proiect Tehnic
29 | pentru modernizarea liniei de cale 0 0 0 0 0 0
ferata Bucuresti Nord - Craiova

Studiu de fezabilitate si proiect tehnic
30 | pentru modernizarea liniei de cale 24.647 0 0 0 0 24.647
ferata Apahida — Suceava

Studiu de fezabilitate pentru
31 'modern.!zarea'l liniilor de cale feraTta sia 909 0 0 0 0 909
instalatiilor din Complexul Feroviar

Bucuresti

Studiu de fezabilitate si proiect tehnic
32 | pentru modernizarea liniei de cale 7.719 0 0 0 0 7.719
ferata Coslariu — Cluj Napoca

33 Modernizarea liniei feroviare Arad - 0
Timisoara - Caransebes 0 0 0 0 0

Electrificarea si reabilitarea liniei de
34 | cale ferata Cluj Napoca — Oradea — 0
Episcopia Bihor 0 0 0 0 0

"Quick Wins” — Lucrari de eliminare a
retrictiilor de viteza pentru restabilirea
parametrilor tehnici ai suprastructurii
cdii de pe raza SRCF 1-7

35




Nr. Proiect Finantare necesara

crt. 2026 2027 2028 2029 2030 Total
»Centralizari electronice si
electrodinamice” — etapa | -

36 Elaborarea Documentatiei de Avizare 0 0 0 0 0 0
a Lucrarilor de Interventie

37 | Proiect de reinnoire Bucuresti - Pitesti 0 0 0 0 0 0
Modernizarea liniei feroviare Arad -

38 Timisoara - Caransebes 869.939 0 0 0 0 869.939
Electrificarea si reabilitarea liniei de

39 | cale ferata Cluj Napoca — Oradea — 2.528.467
Episcopia Bihor 2.528.467 0 0 0 0
"Quick Wins” — Lucrari de eliminare a
retrictiilor de viteza pentru restabilirea

40 . L N 994.683 0 0 0 994.683
parametrilor tehnici ai suprastructurii
cdii de pe raza SRCF 1-7 0

- Reabilitare linie cale ferata

41 Bucuresti - Constanta (imprumut JBIC 42.087 42.087 42.087 42.087 42.087 210.435
ROM-P3/2001)
Total 7.536.888 | 4.440.787 | 3.645.021 538.422 432.136 | 16.593.254

Necesarul de finantare estimat pentru perioada 2026-2030 este prezentat in tabelul de mai jos:

Destinatie fonduri Necesar de finantare estimat (TVA inclus)
’ An | An ll An Il An IV AnV
Obiectiv strategic specific
B.2: Relnnoirea §| mil. euro* 1.495,41 881,11 723,22 106,83 85,74
modernizarea
infrastructurii  feroviare o
aferents retelei TEN-T mil. lei 7.536,89 4.440,79 3.645,02 538,42 432,14

* S-a luat in considerare un curs mediu de 5,04 lei/euro
108. Obiectiv specific B.3: Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

Parlamentul si Consiliul au adoptat la 13 iunie 2024 Regulamentul (UE) 2024/1679 privind orientdrile Uniunii
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentelor (UE) 2021/1153 si (UE)
nr. 913/2010 si de abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013.

Regulamentul vizeaza, printre altele:
- viteze mai mari ale trenurilor pentru calatori si marfuri si operatiuni transfrontaliere mai eficiente;
- mai multe noduri de transbordare si terminale multimodale pentru calatori Tn orase pentru a facilita
multimodalitatea;
- conectarea aeroporturilor mari la transportul feroviar si, atunci cand este posibil, la transportul
feroviar de mare viteza.
Pentru atingerea acestor deziderate, la nivelul MTI a fost comandat un studiu strategic pentru a analiza
potentialul coridor feroviar de mare vitezd Constanta — Bucuresti — Ploiesti — Brasov — Sibiu — Cluj-Napoca —
Zaldu — Oradea — frontiera romano-ungara.
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Caracteristicile potentialei retele de mare viteza, estimarile preliminare de fonduri necesare precum si
recomandarile consultantilor se regasesc in anexa 13.

Masura nu presupune costuri pentru administratorul infrastructurii feroviare

109. Obiectiv specific B.4: Sustinerea mobilitatii militare

Uniunea Europeana doreste dezvoltarea retelei TEN-T, ca retea transfrontaliera si retea de mobilitate militara.
In acest fel, reteaua transeuropeana de transport poate avea o dubla utilizare, militara si civila. In acest scop,
Comisia Europeana va asigura instrumente financiare de dezvoltare a acestei retele care poate fi utilizata atat

in scop civil, cat si militar.

Dezvoltarea infrastructurii feroviare trebuie sa ia in considerare caracterul dual al acesteia, respectiv utilizarea
atat pentru scopuri civile cat si pentru scopuri militare.

Caracteristicile retelei feroviare dual-use si programele de finantare sunt prezentate in anexa 14.

Costurile de implementare sunt cuprinse in cadrul masurilor aferente obiectivelor B.1 si B.2




PRIORITIZAREA OBIECTIVELOR Sl ACTIUNILOR STRATEGICE PRIVIND DEZVOLTAREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE

110.

Tn cadrul capitolului de mai sus au fost definite obiectivele strategice generale si obiectivele specifice
asociate acestora, pornind de la identificarea intereselor nationale in domeniul transporturilor. De
asemenea, au fost identificate masurile prioritare necesare th urmatorii 5 ani.

Se poate observa ca paleta actiunilor strategice si a masurilor prioritare aferente este foarte larga si
acopera practic toate directiile de dezvoltare a infrastructurii feroviare cu potential relevant din
perspectiva realizarii obiectivelor strategice generale.

Criteriile de prioritizare a obiectivelor strategice specifice au fost stabilite prin HG 985/2020 si ponderea

fiecaruia este prezentata in tabelul urmator:

Pondere
Criteriu evaluare criteriu Mentiuni
[%]
1 Cresterea performantelor serviciilor de transport 20 Cu referire in principal la viteza comerciala
feroviar si la punctualitate
Cresterea atractivitatii serviciilor de transport C‘u refer.|re n prmupal la cresterea .
2 feroviar 10 nivelului de adecvare in raport cu cererile
de transport si cu asteptarile clientilor
3 Consolidarea nivelului de siguranta al 10
transportului feroviar
Reducerea costurilor serviciilor de transport Curreferire in p‘r!nupallla costurile .
4 . 10 generate de utilizarea infrastructurii
feroviar .
feroviare
5 Consolidarea fluxurilor internationale de transport 10
feroviar
6 |Potentialul de a genera rezultate Tn termen scurt 20
7 |Valorificarea eficienta a resurselor financiare 20

111.

Avand in vedere faptul ca prin SDI 2021-2025 au fost identificate obiectivele strategice pe termen mediu
si lung precum si faptul ca punerea in practica a obiectivelor strategice pe termen scurt nu a fost decat
partiald, proportional cu finantarea alocata administratorului infrastructurii feroviare, rezulta ca rationala
mentinerea prioritizarii obiectivelor generale si specifice aprobatd prin HG 985/2020 cu singura
modificare realizatd prin includerea prioritatii zero a SDI 2026-2030 ,Recuperarea accelerata a
restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare”:

. Obiectiv strategic specific
Prioritate -
Cod Denumire
| 0 Recuperarea accelerata a restantelor privind refnnoirea infrastructurii feroviare
1l Al Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
1l A3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
v B.1 Reinnoirea si modernizarea infrastructurii aferenta coridoarelor feroviare europene de
) transport
v A2 Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fata de viteza permisa
' de infrastructura feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor
" B.2 Reinnoirea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T
Vil A7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori
VIl A5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
IX A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa
X A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor




Xl A.6 Tmbuné&tatirea conectivitatii retelei feroviare
Xi B.4 Sustinerea mobilitatii militare
Xl B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

112. Prioritizarea programului de reinnoire a liniilor curente si directe, stabilit pentru un orizont de 10 ani
prin HG 985/2020 si care se contine lista de proiecte care apartin retelei secundare, identificatd prin
Programul Investitional, se prezinta in felul urmator :

Apartine Intensitate trafic
Nr. Relatia Retea | Coridor . Trafic Ir? fic . Trafi::
TEN-T |european Magistrala total_ calator.l marfa.
[tren/zi] | [tren/zi] | [tren/zi]
0 1 2 3 4 5 6 7
1 Bucuresti-Ploiesti Vest Centrala RD 800 136,90 | 118,53 18,37
2 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 78,34 45,05 33,29
3 EE::::“"Bra§°"'s'gh'§°ara' Centrald| RD | 200/300 | 54,77 | 37,97 | 16,80
4 | Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani | Centrala 500 49,70 37,87 11,83
5 | Teius-Apahida Centrala 300 46,75 37,46 9,29
6 | Pascani-lasi Centrala 600 46,13 44,11 2,01
7 ’;iﬁ‘r'da'u”J'Oradea'Ep's“’p'a Globali 300 | 43,35 | 42,00 1,35
8 | Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad| Centrala RD 900 41,94 26,60 15,34
9 Buzau-Galati Globala 700 32,55 23,22 9,34
10 | Titu-Targoviste 28,81 26,07 2,74
11 | Faurei-Fetesti Globala 26,73 7,48 19,25
12 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 26,04 25,70 0,34
13 | Simeria-Filiasi Globala 25,60 13,22 12,38
14 | Sibiu-Copsa Mica 25,41 25,17 0,24
15 | Videle-Giurgiu Nord Globala 25,36 9,31 16,05
16 | Apahida-Suceava Centrala 25,34 23,27 2,07
17 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 23,99 20,50 3,49
18 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 23,53 18,86 4,66
19 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 22,79 21,73 1,06
20 | Constanta-Mangalia 800 22,27 18,00 4,28
21 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 22,19 21,82 0,37
22 | Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos | Globala 200 21,22 18,56 2,66
23 | Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 22,79 18,30 1,88
24 | Craiova-Piatra Olt-Pitesti 200 19,15 16,66 2,49
25 | Brasov-Podu Olt 17,47 16,58 0,89
26 | Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 17,33 15,43 1,91
27 | Timisoara-Stamora Moravita Centrala 17,05 11,96 5,09
28 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,38 13,50 2,87
29 | Caracal-Ramnicu Valcea 15,83 13,12 2,71
30 | Tecuci-Barbosi 15,01 14,01 0,99
31 | Chiaina-Bucuresti Progresu- Central3 9,82 | 822 1,61
Giurgiu
32 | Craiova-Calafat Centrala| RD 8,92 7,31 1,61
33 | Urziceni-Slobozia-Ciulnita 8,61 7,86 0,75
34 _?_ial;/a-vseul de Jos-Campulung 5 86 573 0,13
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Cu caractere aldine in tabelul anterior sunt marcate valorile medii ale intensitatii totale a traficului din anul
2025 care sunt superioare sau foarte apropiate de valoare medie a traficului, respectiv 23,60 trenuri/zi. In
coloanele 5, 6 si 7 au fost marcate cu aldine valorile care sunt superioare sau foarte apropiate de valorile medii
pentru categoriile respective, 18,04 trenuri de caldtori/zi si 5,56 trenuri de marfa/zi.

113. Prioritizarea proiectelor aflate pe reteaua feroviara primara in conformitate cu prevederile Programului
Investitional

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

Prin urmare, prioritizarea proiectelor de modernizare a infrastructurii feroviare realizata prin Programul
Investitional s-a realizat prin aplicarea unei analize multicriteriale, bazata pe urmatoarele criterii:

1. Eficientda economica —35%

Reducerea emisiilor de carbon — 20%
Conectivitate strategica — 25%
Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
Maturitatea pregatirii proiectului — 5%

vk wnN

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

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

17 |Roman - Pascani modernizare 41,0 49,78

18 |Suceava - llva Mica modernizare 191,0 44,78

19 |Faurei — Fetesti refnnoire 89,0 41,16

20 |Darmanesti - Vicsani Fr. modernizare + electrificare 34,0 35,08
Total 2.586,8

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

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

; Cost Cost estimat
Nr. . . . - . . Lungime estimat .

Proiecte din scenariul de referinta Tip Interventie . (mil.EUR cu

Crt. (km) (mil.EUR

. TVA)

fara TVA)
1 |Constanta - Bucuresti M 0,0 64,8 77,1
2 |Brasov - Sighisoara c 112,6 1.535,0 1.826,7
3 |Simeria - Gurasada - Km. 614 C 141,2 1.888,0 2.246,7
4 |Cluj-Napoca - Ep. Bihor Frontiera M+E 160,0 1.493,4 1.777,1
5 |Caransebes - Timisoara - Arad M+D 155,0 1.499,9 1.784,9
6 |Videle - Giurgiu R+E 67,0 113,0 134,5
7 |Constanta - Mangalia R+E+D partial 43,0 123,0 146,4
Total 678,8 6.717,1 7.993,3




NECESARUL DE FINANTARE IN URMATORII 5 ANI PENTRU IMPLEMENTAREA MASURILOR IDENTIFICATE DREPT PRIORITARE

115. Tabelul urmator prezinta sintetic actiunile strategice, masurile prioritare aferente acestora pentru
urmatorii 5 ani si alocatiile financiare necesare, inclusiv esalonarea acestora.

Necesar de finantare

Actiuni strategice si masuri prioritare

UM Anul | Anul I Anul 11l Anul IV Anul V TOTAL
Recuperarea in ritm accelerat a e”:':(’) 175,98 327,10 498,50 697,75 966,67 2.666,00
0 restantelor privind reinnoirea mil

infrastructurii feroviare 891,42 | 1.654,98 | 2.520,12 | 3.524,98 | 4.880,59 13.472,09

lei
Cresterea competitivitatii :J'rlé 2.566,28 | 3.108,20 | 3.258,92 | 2.919,66 | 2.805,75 14.658,81
A | transportului feroviar pe piata mil
interna . 112.934,07 |15.665,40 |15.834,18 |14.715,30 (14.141,08 73.290,03
lei
. . q . mil. 1.272,99 | 1.334,14 | 1.396,34 | 1.460,76 | 1.528,59 6.992,82
Al Cresterea vitezei de circulatie pe euro
N Te': 6.415,85 | 6.724,05 | 7.037,65 | 7.362,43 | 7.704,20 | 35.244,18
Reparatiile curente ale emu'rlo 50,00 50,00 48,00 45,00 42,00 235,00
A.1.1 | elementelor de il
infrastructura Iei. 252,00 252,00 242,00 227,00 212,00 1.185,00
N . . .. mil. 1.222,99 | 1.284,14 | 1.348,34 | 1.415,76 | 1.486,59 6.757,82
A12 Intretinerea infrastructurii | euro
feroviare Te'l' 6.163,85 | 6.472,05 | 6.795,65 | 7.13543 | 7.492,20 | 34.059,18
Cresterea vitezei mil 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
proiectate a infrastructurii | €uro ’ ’ ’ ’ ’
feroviare. Finantarea
A.1.3 | mdsurilor prioritare e mil
inclusd in cuprinsul | ei' 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
obiectivelor strategice B.1
siB.2
Cresterea eficientei operarii :J.Irlo 274,36 311,16 329,57 292,76 255,96 1.463,81
A.2 | feroviare. Cresterea punctualitatii mil
trenurilor Iei. 1.382,78 | 1.568,27 | 1.661,02 | 1.475,52 | 1.290,03 7.377,62
Cresterea eficientei mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
managementului operativ | €uro ' ' ' ’ ’ ’
si a planificarii circulatiei
A21 trenurilor. Finantarea
mdsurilor prioritare e mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
inclusd in cuprinsul lei
obiectivelor strategice B.1
siB.2
Cresterea eficientei erE'rI(') 0,90 0,90 0,90 0,90 0,90 4,50
A.2.2 | managementului tactic al mil
circulatiei trenurilor Iei' 4,54 4,54 4,54 4,54 4,54 22,70
Planificarea strategica a mil. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
infrastructurii si a euro ’ ’ ’ ’ ’ ’
serviciilor feroviare.
A23 _— .
Necesarul va fi estimat mil. 000 000 000 0.00 0.00 0.00
dupd publicarea Reg.de lei ’ ’ ’ ’ ’ ’
alocare in JO al UE




Actiuni strategice si masuri prioritare

Necesar de finantare

um Anul | Anul 1l Anul 11l Anul IV Anul V TOTAL
Cresterea eficientei | mil 273,46 | 310,26 | 328,67 | 291,86 | 255,06 1.459,31
A4 procedurilor de siguranta euro
pentru comunicarea cu mil. |\ 137824 | 1.563,73 | 1.656,48 | 1.470,98 | 1.285,49 7.354,92
trenurile in miscare lei
Cresterea eficientei economice a e"l]'rlo 208,81 208,81 355,50 355,50 251,77 1.380,39
A.3 | activitatilor de administrare a il
infrastructurii feroviare Iei. 1.052,44 | 1.052,44 | 1.200,85 | 1.791,74 | 1.268,92 6.366,39
Cresterea gradului de- mil 31,02 31,02 | 177,71 | 177,71 73,98 491,44
A3.1 mecanizare a activitatilor euro
de mentenantd a il 156,36 | 156,36 | 304,77 | 89566 | 372,84 1.885,99
infrastructurii lei
Cresterea nivelului de emu'rlo 170,11 170,11 170,11 170,11 170,11 850,55
A.3.2 | centralizare a instalatiilor mil
de semnalizare feroviara Iei. 857,39 857,39 857,39 857,39 857,39 4.286,95
Cresterea eficientei mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
utilizarii resurselor euro
A.3.3 | financiare destinate mil
administrarii infrastructurii | |’ 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
feroviare
Opt.imizarga modelului de mil. 7,68 768 768 7,68 7,68 38,40
A3.4 business si cresterea €uro
nivelului de informatizare mn!. 38,69 3869 3869 38 69 38 69 193,45
a proceselor lei
mil.
Ad Mentinerea la nivel ridicat a euro v nee nee niLe yiLe HLY
sigurantei circulatiei trenurilor Tel: 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Mentinerea nivelului mil 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
ridicat de siguranta al euro
sistemelor de semnalizare
A4l feroviara. Finantarea
masurilor prioritare e mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
inclusd in cuprinsul lei
obiectivelor strategice A.3
siB.1
Cresterea nivelului de mil 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
protectie a traficului la euro
trecerile la nivel cu calea
A2 ferata. Finantarea
masurilor prioritare e mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
inclusd in cuprinsul lei
obiectivelor strategice B.1
siB.2
mil.
As Cresterea eficientei energetice si ouro 568,35 577,95 577,95 641,75 641,75 3.007,75
reducerea nivelului de poluare "IL'I' 2.864,50 | 2.912,88 | 2.912,88 | 3.234,44 | 3.234,44 | 15.159,14
Cresterea gradului de emuIrI(.) 549,60 559,20 559,20 623,00 623,00 2.914,00
A.5.1 | electrificare a retelei mil
feroviare Iei. 2.770,00 | 2.818,38 | 2.818,38 | 3.139,94 | 3.139,94 14.686,64
Cresterea eficientei mil 2,70 2,70 2,70 2,70 2,70 13,50
managementului euro
A5.2 distributiei . mil
Istributiel energiel - 13,63 13,63 13,63 13,63 13,63 68,15
electrice lei




Actiuni strategice si masuri prioritare

Necesar de finantare

um Anul | Anul Il Anul 1l Anul IV Anul V TOTAL
Cresterea eficientei mil. 16,05 16,05 16,05 16,05 16,05 80,25
. v e . euro
A.5.3 | energetice a cladirilor mil
tehnice el 80,87 80,87 80,87 80,87 80,87 404,35
- o N mil. 114,23 | 600,56 | 468,27 42,00 31,00 1.256,06
A6 Imbunatatirea conectivitatii euro
retelei feroviare ']l_'l' 575,68 | 3.026,83 | 2.360,08 | 211,64 | 156,24 6.330,47
5 ) mil. 9,37 | 488,550 | 390,06 32,49 0,00 920,42
A6.1 e-mar?rea u.n.(.)r pr0|ecte eu-ro
noi de investitii Ta_l.l 47,23 | 2.462,05 | 1.96592 | 163,73 0,00 | 4.638,93
mil. 104,86 | 112,06 78,21 9,51 31,00 335,64
A6.2 Interconectarea cu alte euro
moduri de transport Te'l' 528,45 | 564,78 | 394,16 4791 | 156,24 1.691,54
c o mil. 127,54 75,58 | 131,29 | 126,89 96,68 557,98
A7 resterea competitivitatii euro
transportului feroviar de célatori Te'l' 642,82 | 380,93 | 661,70 | 639,53 | 487,25 2.812,23
Promovarea transportului mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
. ~ euro
A.7.1 | feroviarin zonele mil
metropolitane Iei. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Integrarea transportului mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
. vy . A euro
A.7.2 | feroviar de célatoriin il
sistemul de transport local Iei. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
Cresterea accesibilitatii mil. 127,54 75,58 131,29 126,89 96,68 557,98
. . euro
A.7.3 | transportului feroviar de il
calatori e 642,82 380,93 661,70 639,53 487,25 2.812,23
c o mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
AS resterea competitivitatii euro
) transportului feroviar de marfa mil.
i 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
> i mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A8.1 rorr?ovarea transportu ul eu.ro
multimodal Te'l' 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
- mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
A8 Promovarea dezvoltarii euro
o terminalelor multimodale mil. 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Iei ’ ’ ’ ? ’ ’
. . . mil 5 47219 | 1.823,20 | 1.914.42 | 1.204,54 | 1.603,05 9.017,40
B Integrarea in spatiul feroviar unic euro
european "IL'I' 12.459,86 | 9.188,94 | 9.648,68 | 6.070,88 | 8.079,43 | 45.447,79
Modernizarea infrastructurii e”;'rlo 976,78 942,09 | 1.191,20 | 1.097,71 | 1.517,31 5.725,09
B.1 | feroviare aferenta coridoarelor mil
europene de transport b | 4922,97 | 474815 | 6.003,66 | 5.532,46 | 7.647,29 | 28.854,53
. . mil g 9541 | 881,11 | 72322 | 106,83 85,74 3.292,31
a5 Reinnoirea si modernizarea euro
infrastructurii retelei TEN-T T:.I 7.536,80 | 4.440,79 | 3.645,02 | 53842 | 43214 | 16.593,26
. . mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
B.3 Integrarea in reteaua feroviara euro
) europeana de mare viteza mil. 000 000 000 0.00 0.00 0.00

lei




Actiuni strategice si masuri prioritare Niecesandeifinantaie
! sy o UM | Anull | Anulll | Anullll | AnullV | AnulV TOTAL
mil. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
q ATA-S2060 R euro
B.4 | Sustinerea mobilitatii militare mil
Iei. 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
;:I:(') 5.214,45 | 5.258,50 | 5.671,84 | 4.821,95 | 5.375,47 26.342,21
TOTAL mil
Iei. 26.285,35 |26.509,32 |28.002,98 |24.311,16 (27.101,10 | 132.209,91

S-a utilizat cursul de referintd de 5,04 lei/euro.

116. Prezentat in sinteza, necesarul estimat de finantare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2026-

2030 este urmatorul:

Fonduri necesare
| Anull | Anulll | Anulin | Anuliv | Anulv | TOTAL
R mil. euro 1.222,99 | 1.284,14 | 1.348,34 | 1.415,76 | 1.486,59 | 6.757,82
Intretinere
mil. lei 6.163,85 | 6.472,05 | 6.795,65 | 7.135,43 | 7.492,20 | 34.059,18
mil. euro 50,00 50,00 48,00 45,00 42,00 235,00
Reparatii curente —
mil. lei 252,00 252,00 242,00 227,00 212,00 1.185,00
. . mil. euro 175,98 327,10 498,50 697,75 966,67 2.666,00
Reinnoire
mil. lei 891,42 | 1.654,98 | 2.520,12 | 3.524,98 | 4.880,59 |13.472,09
_ Totalpartial | mil.euro |1 44897 | 1.661,24 | 1.894,84 | 2.158,51 | 2.495,26 | 9.658,82
intretinere, reparatii
curente si reinnoire | Mil.lei | 730777 | 8.379,03 | 9.557,77 |10.887,41| 12.584,79 | 48.716,27
Proiecte de investitii .
mil. euro 2.713,96 | 2.499,34 | 2.513,98 | 1.373,43 | 1.730,73 | 10.831,44
eligibile pentru
finantarea din fonduri
europene mil. lei 13.678,36|12.596,70|12.670,46 | 6.922,05 | 8.722,92 | 54.590,49
nerambursabile
. mil. euro 1.051,52 | 1.097,92 | 1.263,02 | 1.290,01 | 1.149,48 | 5.851,95
Alte proiecte
mil. lei 5.299,72 | 5.533,59 | 5.774,75 | 6.501,70 | 5.793,39 | 28.903,15
mil. euro 5.214,45 | 5.258,50 | 5.671,84 | 4.821,95 | 5.375,47 | 26.342,21
Total necesar fonduri
mil. lei 26.285,35(26.509,32 (28.002,98 | 24.311,16| 27.101,10 (132.209,91

Valorile aferente necesarului de finantare estimat prevdzute in Strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare pentru perioada 2026—-2030 au caracter estimativ si nu reprezintd angajamente imediate de finantare
din bugetul de stat. Proiectele identificate ca necesare pentru indeplinirea obiectivelor din Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare vor fi preluate in Contractul de activitate si performantd, in mdsura in care
sunt identificate de cdtre stat sursele de finantare pentru aceste proiecte.




CONSIDERATII FINALE
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Functionarea in sigurantd a unei retele de infrastructura feroviara se caracterizeaza printr-o pondere
foarte mare a costurilor fixe care se regasesc frecvent in intervalul 80% - 90% din totalul costurilor
oricarui administrator de infrastructura feroviara.

Motivul este determinat de faptul ca pentru a construi si a intretine infrastructura feroviara (linii,
instalatii de semnalizare si de sigurantd, instalatii fixe de tractiune electrica, gari, poduri, podete,
tuneluri, viaducte s.a.m.d.) sunt necesare investitii de capital masive, care sunt in mare parte
independente de volumul de marfuri sau calatori transportati, deci nu depind de volumul de trafic
derulat pe aceasta.

Retelele feroviare prezinta caracteristicile economiilor de densitate, ceea ce inseamna ca, pe masura ce
densitatea traficului (raportul dintre volumul anual de unitati de trafic transportate pe retea intr-un an si
lungimea retelei) creste, costul mediu per unitate de transport scade. Asadar, pe o infrastructura
existenta, costul adaugarii unui tren suplimentar - costul marginal - este relativ mic Tn comparatie cu
costul total.

Spre deosebire de orice alt operator economic care actioneaza pe o piata concurentiald si care
urmareste obtinerea de profit si maximizarea valorii distribuite actionarilor, prin facturarea catre clientii
sai a produselor si serviciilor sale la nivelul costurilor plus cota maxima de profit pe care o poate suporta
piata, administrarea infrastructurii feroviare in Europa, in conformitate cu legislatia europeana in
vigoare, urmareste exclusiv maximizarea utilizarii capacitatii disponibile a infrastructurii, prin aplicarea
unor taxe de utilizare a acesteia la cel mai mic cost posibil, anume la costurile directe (marginale).

Astfel, prin aplicarea prevederilor Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2015/909 privind
modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii serviciului de transport feroviar,
CFR SA are obligatia legald de a tarifa la nivelul costurilor directe (marginale) si de a recupera prin
tarifarea obiectului sau principal de activitate catre clientii sai, operatorii de transport feroviar, numai a
trei categorii de costuri. Responsabilitatea acoperirii tuturor celorlalte cheltuieli generate de
mentenanta si exploatarea infrastructurii feroviare revine statului, conform prevederilor Directivei
2012/34 privind instituirea spatiului feroviar unic european, transpusa prin Legea 202/2016 privind
integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic European.

Asadar, finantarea din fonduri publice a administratorului infrastructurii nu reprezinta un instrument de
a acoperi o presupusa lipsd de eficientda a companiei, ci o obligatie a statului, impusa prin legislatia
alte moduri de transport in perioada in care sunt mentinute facilitatile acordate mai ales transportului
rutier.

in prezent, cheltuielile CFR SA au fost deja limitate excesiv, avidnd ca impact direct degradarea
progresiva a infrastructurii feroviare, pe de o parte din cauza limitarii veniturilor proprii ale companiei ca
efect al politicilor de sustinere a transportului rutier in dauna celui feroviar, iar pe de alta parte din
cauza finantarii insuficiente din fonduri publice.

n aplicarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021 — 2025, prin HG nr. 920/2021 a fost
aprobat contractul de activitate si performanta incheiat intre CFR SA si MTI, care stabileste regulile si
responsabilitatile privind monitorizarea si evaluarea performantei activitatii CFR SA care se realizeaza
prin intermediul Indicatorilor de Performanta si Monitorizare.

Indicele global de performanta al activitatii CFR SA calculat anual a fost situat peste valori de 100%, in
perioada 2021 — 2025, valori care au corespuns calificativului “Foarte bun”.

Semnificatia acestui indicator reprezinta faptul cd CFR SA a performat la maximul posibil in indeplinirea
sarcinilor contractuale care fi revin, in conditiile de finantare asigurate de catre Stat

Prin urmare, intr-un contextul total nefavorabil, indicele global de performanta, indicatorul principal de
evaluare a performantei CFR SA, arata ca performanta CFR SA este peste limita superioara aprobata prin
HG, in conditiile de finantare asigurate.
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Asadar, lipsa de interes, de actiune, de implicare, de finantare, de analiza corecta a situatiei sectorului
feroviar si a implicatiilor asupra ansamblului transporturilor terestre din Romania, decuplarea de facto
de politica comunitara europeana din domeniul transporturilor, necorelarea cu declaratiile si obligatiile
asumate de Romania Tn ceea ce priveste reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera prin transfer modal
de la rutier catre feroviar au adus infrastructura feroviara publica din Romania intr-un punct in care
orice amanare a deciziilor relevante nu va face decat sa adanceasca decalajul dintre intentiile declarate
si realitate cu consecintele de rigoare precum si sa creasca accelerat costurile oricarei incercari de
redresare.

Tn acest context, solicitarea de reducerea a cheltuielilor si de cresterea a veniturilor; companiei care
administreaza infrastructura feroviara nu poate avea nicio influentda majora asupra starii tehnice a
infrastructurii feroviare publice din Romania, aflate in concesiunea CFR SA.

Tn contextul in care ponderea cea mai mare o au cheltuielile fixe ale CFR SA, acestea fiind in proportie de
cca 75% din totalul cheltuielilor, toate actiunile pe care le poate intreprinde CFR SA de crestere a
veniturilor si de scadere a cheltuielilor sunt depasite ca valoare de efectele generate prin simpla emitere
sau ramanere in vigoare a unor acte normative decuplate de realitatea economica si de obligatiile
respectarii legislatiei europene, prin care se stabilesc diverse obligatii de plata, fie prin aplicarea unor
coeficienti procentuali fie la valorile investitiilor, fie la nivelul intregii game de venituri ale CFR SA.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru perioada 2026-2030, la fel ca si strategia
precedenta pentru perioada 2021-2025, a avut in vedere definirea elementelor de investitii care sa
asigure fundamentul tehnic si tehnologic al dezvoltarii transporturilor feroviare dar trebuie acceptat
faptul ca investitiile in infrastructura feroviara sunt necesare dar nu si suficiente pentru inversarea
tendintelor din piata transporturilor terestre.

Pentru a sprijini eforturile de planificare si monitorizare a implementarii unei schimbari transformatoare
preconizate pentru sistemul de transport feroviar din Romania, eforturile de investitii avute in vedere
pentru reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare din Romania trebuie sa fie suplimentate de o
serie de masuri politice si administrative a cdror punere in aplicare simultana poate conduce la
materializarea angajamentele politice asumate de Romania in domeniul transporturilor terestre.

Astfel, dintr-o paleta mai largd de decizii non-investitionale dar care puse in aplicare pot produce
revigorarea asteptata a sectorului transportului feroviar vor fi avute in vedere urmatoarele actiuni:

— Implementarea unor masuri care sa vizeze cresterea transportului feroviar de calatori si de marfa,
detaliate in Anexele 9 si 10.

— Implementarea unui sistem armonizat de tarifare pentru utilizarea infrastructurii de transport
rutier si feroviar.

— Ajustarea nivelurilor tarifului de utilizare a infrastructurii feroviare

— Promovarea traficului de tranzit pe infrastructura feroviara din Romania

— Consolidarea stabilitatii financiare a companiei CFR

— Tmbunétitirea transportului feroviar de cilatori

Directiile de actiune complementare Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare pentru
perioada 2026-2030 sunt prezentate sintetic in cele ce urmeaza si contin o serie de decizii politice si
administrative cu un impact potential major in atingerea obiectivelor politice asumate de catre Romania
in domeniul transporturilor.

i. Implementarea unui sistem armonizat de tarifare pentru utilizarea infrastructurii de transport rutier si

feroviar

135.
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Metodologia de calcul al tarifelor de utilizare a infrastructurii feroviare din Romania se bazeaza, ca
principiu general, pe doua reguli stabilite de Uniunea Europeana: (i) ,utilizatorul plateste” si (ii) tarifele
ar trebui sa fie direct legate de costul pe care utilizatorii il cauzeaza infrastructurii.

Tn consecintd, utilizatorii infrastructurii feroviare plitesc un tarif de utilizare a infrastructurii care este

calculat in functie de distanta parcursa de tren, tonajul brut al trenului, tipul de trafic: marfa sau calatori,
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ruta de circulatie precum si pentru sistemele de electrificare pentru asigurarea curentului de tractiune
precum si alte tarife pentru servicii suplimentare solicitate.

n acelasi timp, accesul la infrastructura rutierd se face exclusiv pe baza unui tarif fix, pe baza unei ,ro-
vignete”, indiferent de tipul de trafic: personal sau comercial, marfa sau calatori.

Sistemul actual se utilizeaza in Romania de aproape doua decenii, iar utilizatorii serviciilor de transport
isi manifesta clar preferinta pentru transportul rutier. Sistemul actual de tarifare conduce la perceptia
gresita ca transportul feroviar este mai scump in timp ce accesul la o resursa limitata, infrastructura
rutiera, care se realizeaza contra unui tarif forfetar simbolic si care nu reflecta costurile totale ale
respectivei resurse conduce la perceptia gresita la randul sau ca transportul rutier ar fi mai ieftin.

Tarifele mai mari pentru utilizatorii infrastructurii feroviare, si care se aplica exclusiv in functie de
distanta parcursa, reprezinta un obstacol important in calea cresterii cotei de piata a transportului
feroviar. Aproximativ 80% din volumul anual de transport feroviar de marfa din perioada 2021-2025 este
exploatat de operatori privati orientati spre profit, aceeasi orientare catre profit fiind si Tn cazul
operatorului cu capital de stat, si care constant nu au reusit sa atraga traficul de la transportul rutier
catre cel feroviar. Este greu de crezut ca toti cei 38 de operatori de transport feroviar privati existenti in
Romania au tarife mai mari decat serviciile de transport rutier din cauza managementului defectuos sau
a costurilor scapate de sub control.

Investirea unor sume consistente pentru modernizarea infrastructurii feroviare va fi o realizare foarte
importanta, dar nu va fi si suficienta pentru a creste semnificativ competitivitatea sectorului
transportului feroviar. Operatorii de transport feroviar vor oferi servicii de mai buna calitate datorita
unei infrastructuri modernizate, dar vor continua sa functioneze pe o piata a transporturilor
partinitoare, ce ii favorizeaza pe operatorii de transport rutier care platesc tarife mult mai mici pentru
utilizarea infrastructurii. n consecint, serviciile de transport feroviar vor continua sa fie necompetitive.
Concluzia care a fost verificata in mare masura si in alte state UE este ca sistemele de tarifare pentru
infrastructura de transport produc efectul economic dorit doar atunci cand operatorii de transport rutier
si feroviar sunt taxati corect.

Metoda de tarifare a accesului la intreaga retea de infrastructura rutierd bazata pe distantd (conform
principiului ,utilizatorul plateste”) si pe norma de poluare (conform principiului ,poluatorul plateste”)
trebuie implementata cu prioritate si pentru transportul rutier la un nivel care sa reflecte amploarea
reala a costurilor pentru a putea indeplini obiectivele ambitioase de creare a unui cadru concurential
echitabil, de crestere a traficului feroviar cu 25% si de indeplinire a obiectivelor asumate in cadrul
scenariului “Romania Neutrad” prin care Romania isi propune sa devina neutra din punct de vedere
climatic in 2050, ajungand la o reducere a emisiilor nete cu 99% in 2050, comparativ cu nivelul din

1990.

Dezvoltarea unui sistem echitabil de tarifare pentru transportul rutier si feroviar si, implicit, crearea unui
cadru concurential echitabil pentru operatorii de transport terestru, trebuie sa ia in considerare, asa
cum este definit in documentele politice europene si nationale programatice, stimularea pietei si
operatorilor pentru a adopta practici de transport ecologic precum si de a include costurile
externalitatilor si anume a costurilor care nu sunt recuperate de la utilizatorul final si care sunt
suportate Tn mod public (de ex. poluare, schimbari climatice, accidente, saturare, zgomot etc.).

ii. Ajustarea nivelurilor tarifului de utilizare a infrastructurii pe reteaua feroviara din Romania

143.
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Pentru maximizarea impactului programului de investitii masive pentru modernizarea infrastructurii
feroviare este necesar un sistem de ajustare fina a tarifului de utilizare a infrastructurii precum si un
program de stimulare a operatorilor de transport feroviar pentru adaptarea parcului de material rulant
si serviciile la capacitatile noii retele feroviare. Scopul este de a facilita implementarea de solutii de
exploatare moderne care vor avea un impact pozitiv asupra calitatii serviciilor si sigurantei traficului.

in conditiile Tn care legislatia european3 permite aplicarea de moduldri ale tarifului bazat pe costurile
directe, dacd piata o permite, pe baza unor principii transparente si nediscriminatorii, garantand in
acelasi timp competitivitatea transportului feroviar, CFR SA va evalua posibilitatile de a utiliza majorari
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pentru modularea tarifului de utilizare a infrastructurii feroviare pentru neutilizarea corecta a

facilitatilor moderne existente ale retelei si diminuarea capacitatii de transport a retelei sau a calitatii

serviciilor, care sa tina cont de unele criterii, cum ar fi:

— instalarea echipamentelor de bord ERTMS Nivel 2 pe locomotive,

— instalarea GPS pe locomotive pentru localizarea trenurilor in centrele de management al traficului,

— utilizarea de vagoane de 22,5 tone/osie pe liniile modernizate care sa permita sarcina respectiva pe
osie,

— material rulant care circuld cu o viteza mai mica decat cea permisa pe o anumita sectiune a retelei.

Decizia privind nivelurile tarifului de utiliare a infrastructurii, criteriile si nivelul modularilor, independent
de metodologia de calcul va trebui sa tina cont de tarifele platite de utilizatorii infrastructurii rutiere si
de obiectivele de asigurare a unei stabilitati financiare a administratorului infrastructurii feroviare si de
crestere a competitivitatii transportului feroviar.

iii. Incurajarea traficului de tranzit feroviar pe reteaua feroviari din Romania
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Dupa cum fost prezentat anterior, majoritatea costurilor legate de infrastructura feroviara sunt costuri
fixe, iar o densitate mai mare a traficului (mai multe trenuri pe zi) poate conduce la o reducere
semnificativa a necesarului de finantare publica pentru asigurarea echilibrului financiar al CFR SA.

Atragerea de clienti noi catre piata internd poate fi uneori dificild, necesitand investitii pentru
conectivitatea infrastructurii feroviare cu clienti noi sau dezvoltarea terminalelor de marfa. O alternativa
fezabild pentru cresterea densitatii traficului este de a atrage mai mult trafic de tranzit. Acel trafic
international exista deja, dar din diverse motive acesta ocoleste Romania. Romania are insa o pozitie
geografica strategica, iar aceasta situatie trebuie explorata activ pentru a gasi modalitati de a atrage mai
mult trafic de tranzit catre reteaua feroviara din Romania. Explicatia simplista ca rutele care traverseaza
Romania sunt mai lungi, astfel incat nu se poate directiona mai mult tranzit pe reteaua feroviara a
Romaniei, nu ar trebui acceptata ca raspuns final.

CFR SA a pus in aplicare singura masura care se afla la indemana sa, anume acordarea de reduceri la
tariful de utilizare a infrastructurii feroviare.

Avand in vedere potentialul de crestere a traficului, a fost luat in considerare transportul intermodal de
marfa care consta in transportul marfurilor intr-o singura unitate de incarcare sau unitate de transport
intermodal (UTI), cum ar fi un container, o cutie mobila sau o semiremorca, fara manipulare separatsj,
utilizdnd o combinatie a doua moduri de transport: rutier, feroviar, pe cdi navigabile sau aerian.

CFR SA a decis in mod voluntar reducerea tarifului de utilizare a infrastructurii cu 33%, cu respectarea
anumitor conditii, pentru trenurile cu unitati de transport intermodal pe pentru a incuraja atragerea
unui asemenea trafic suplimentar.

O asemenea actiune, bazata exclusiv pe initiativa si sustinerea financiara a CFR SA, ramane singulara si
cu efect marginal in efortul de atragere de marfuri in tranzit. Trebuie identificate modalitati de stimulare
a tranzitului feroviar pe reteaua din Romania folosind criterii nediscriminatorii si transparente pentru
TUI pentru toti utilizatorii. Promovarea traficului international pe reteaua feroviara din Romania trebuie
sa faca obiectul unui plan de actiune dedicat la nivel guvernamental.

iv. Consolidarea stabilitatii financiare a CFR SA
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Dupa investitiile consistente realizate si planificate in infrastructura feroviara, responsabilitatea alocata
CFR SA de a administra o infrastructurd feroviarda modernizata nu va mai putea duce la indeplinire
utilizand Tn continuare aceeasi abordare pentru construirea bugetului anual al companiei. Acest lucru va
pune administrarea infrastructurii feroviare modernizate din Romania intr-un mare pericol.

Metoda existenta pentru construirea bugetului anual al CFR SA pentru administrarea retelei feroviare
publice va trebui revizuitd deoarece nu a reusit de multi ani sa produca rezultatele asteptate.

La construirea bugetului anual al CFR SA va trebui tinut cont de faptul ca CFR SA nu este o companie
comerciala obisnuita, care functioneaza pe piatd in scopul obtinerii de profit. CFR este responsabila




153.

154,

155.

pentru administrarea retelei feroviare publice a tarii, care nu poate fi redimensionata anual, Tn functie
de conditiile de piata pe termen scurt. Reteaua feroviara apartine statului si serveste unor scopuri
complexe pe termen lung (transport de marfa si calatori, mobilitatea populatiei, comert intern si
international, conectivitate internationald, obiective strategice nationale, mobilitate militard). Tn
consecinta, trebuie alocate anual fonduri publice adecvate pentru a completa veniturile proprii ale CFR
SA, realizate in proportie de peste 90% din tariful de utilizare a infrastructurii colectat, pentru a acoperi
toate costurile de exploatare necesare pentru administrarea retelei feroviare existente a tarii.

Administrarea infrastructurii feroviare este o activitate deosebit de complexa care presupune asigurarea
functionarii caii de rulare (strat de balast, traverse, sine, sistem de prindere) simultan cu asigurarea
functionarii sistemelor suport de electrificare, semnalizare si siguranta; pentru a permite realizarea
functiilor esentiale ale unui administrator de infrastructura, anume planificarea si alocarea capacitatilor
de infrastructura precum si conducerea traficului feroviar la nivelul intregului teritoriu national, activitati
specifice care nu au aceeasi anvergura in structura niciunui alt administrator de infrastructuri de
transport.

Astfel, complexitatea administrarii infrastructurii feroviare poate induce existenta unor categorii de
costuri de o amplitudine ridicata si diferita de cea a altor administratori de infrastructuri de transport si
care, in situatia unei analize superficiale, poate ridica semne de intrebare cu privire la costurile de
exploatare ale CFR SA si poate crea indoieli cu privire la utilizarea eficienta a fondurilor publice.

Noua procedura de construire a bugetului anual al CFR SA va trebui sa se bazeze pe asigurarea finantarii
pentru punerea in aplicare a prevederilor Contractului de activitate si performanta pentru administrarea
infrastructurii in termenii si conditiile definite Tn legislatia europeana si pe baza necesarului de finantare
determinat in baza prezentului document si pentru a se asigura indeplinirea indicatorilor cheie de
performanta asumati prin respectivul contract.

Monitorizarea performantei CFR SA de administrare a infrastructurii se realizeaza pe baza indicatorilor
cheie de performanta inclusi in Contractul de activitate si performanta, grupati in urmatoarele categorii:
— Indicatori financiari

— Indicatori nefinanciari operationali privind mentenanta infrastructurii feroviare

— Indicatori nefinanciari operationali privind reinnoirea infrastructurii feroviare

— Indicatori nefinanciari operationali privind exploatarea infrastructurii feroviare

— Indicatorii de performanta privind activitatile de investitii

— Indicatori referitori la alte activitati ale CFR SA - mediu, clienti, angajati, guvernanta corporativa etc.

v. imbunititirea transportului feroviar de cilitori
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Sistemul de transport feroviar din Romania este orientat preponderent spre calatori, in conditiile in care
transportul feroviar de calatori are caracter de serviciu public.

Autoritatea pentru Reforma Feroviara — ARF este organismul insarcinat la nivel national cu:

— definirea obligatiei de serviciu public,

— Incheierea de contracte de servicii publice prin care sunt stabilite rutele, orarele, numarul de trenuri
per rutd, componenta garniturilor de tren pe fiecare ruta, preturile, criteriile de performanta si
mecanismele de monitorizare,

— plata compensatiilor de serviciu public in baza contractelor de servicii publice.

Factorii cheie pentru stimularea operatorilor sa presteze servicii de mai bunad calitate si
responsabilizarea acestora pentru calitatea serviciilor prestate sunt:

- calculul corect al compensatiilor pentru obligatiile de serviciu public,

- alocarea integrala a bugetului necesar pentru compensare,

- plata la timp a compensatiilor promise in CSP semnate.

Calculul corect al compensatiei care trebuie platitd operatorilor de transport feroviar pentru prestarea
obligatiilor de serviciu public este fundamental pentru promovarea serviciilor de transport feroviar de
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calitate superioara pentru calatori precum si pentru asigurarea finantarii administratorul infrastructurii
feroviare publice.

Definirea corectd a obligatiei de serviciu public este de asemenea un factor critic in asigurarea nevoilor
de mobilitate a populatiei. Implicarea autoritatilor publice locale in definirea obligatiilor de serviciu
public la nivel local precum si incheierea de catre acestea de contracte de servicii publice locale cu
sustinerea compensatiei de serviciu public din bugetele locale devine un factor critic Tn asigurarea
viabilitatii serviciilor de tren metropolitan si, simultan, in asigurarea de fluxuri financiare suplimentare
catre administratorul infrastructurii feroviare prin intermediul contractelor de activitate locale.

Toate actiunile prezentate mai sus sunt egale ca importanta si existd numeroase interconexiuni intre
actiunile respective, care pot avea un impact asupra implementarii lor cu succes care nu va putea fi
masurat altfel decat prin impactul asupra cresterii traficului feroviar.

Guvernul Romaniei va intreprinde masurile necesare pentru identificarea surselor de finantare si
punerea la dispozitia administratorului infrastructurii a capitalurilor la nivelul necesar in vederea
realizarii investitiilor proiectate pentru atingerea obiectivelor strategice care ii revin pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare precum si pentru alocarea la timp a fondurilor necesare pentru mentenanta si
operarea infrastructurii feroviare publice.




