Patronatele feroviare propun zece masuri prin
care ar avea loc redresarea sectorului feroviar

29 mai 2021

Organizatia Patronatelor Societatilor Feroviare Private din Romania
(OPSFPR) are zece recomandari de facut pentru redresarea sectorului
feroviar romanesc. OPSFPR a dat publicitatii studiul Romania, pas cu
pas catre un sistem de transport ecologic, competitiv si eficient”.

Studiul  disponibil aici identifica, printre altele, principalele
probleme de care se loveste sectorul si posibilele solutii,
accentuand totodata importanta acestui mod de transport in
Uniunea Europeana.

Avantaj: O retea feroviara judicios extinsa national

Acesta ar fi poate singurul avantaj identificat in studiul mentionat. ,Distributia teritoriala a
retelei feroviare acopera relativ uniform suprafata Romaniei si deserveste majoritatea
centrelor urbane si economice, fapt care ar trebui sa confere un avantaj important acestui
mod de transport”, afirma patronatele. Cu toate acestea, viteza medie comerciala redusa
pentru transportul feroviar de marfa (aproximativ 16,0 km/h in 2019), defavorizeaza total
acest mod de transport.

Starea actuala a infrastructurii feroviare reprezinta, in prezent, un important element
limitativ al performantelor circulatiei trenurilor. Pe reteaua feroviara, media vitezelor
maxime permise reprezinta 70,7 % din viteza maxima proiectata, iar media vitezelor
comerciale realizate in traficul de calatori reprezinta mai putin de 45 % din viteza
proiectata a retelei feroviare.
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Din cauza faptului ca in ultimii ani nu au existat investitii care sa asigure ritmicitate in
mentenanta si reabilitarea infrastructurilor critice de transport feroviar, acestea au ajuns
la un grad de deteriorare care face ca in unele zone capacitatile puse la dispozitie sa
devina insuficiente. Toate acestea suprapuse peste lucrarile de reabilitare ale coridorului
IV european duc pur si simplu la blocaje de trafic care fac imposibila activitatea. In acest
context, administratorul infrastructurii percepe tarife de stationare pentru trenurile aflate
in imposibilitatea traficului.

De la Curtici la Giurgiu, de doua ori mai repede decéat de la Giurgiu la
Curtici

Statia Curtici a ajuns in plan european un nod gordian al traficului feroviar Vest-Est
datorita blocajelor repetate si a lipsei de capacitate rezultata dupa reabilitarea statiei cu
fonduri europene, noteaza patronatul mentionat. Sensul Curtici-Giurgiu — 18 ore, sensul
Giurgiu-Curtici — 42 ore.

O alta problema este cea a inchiderii de linii dispuse de catre Administratorul
infrastructurii in ultimul moment, pe motiv ca lucrarile trebuie incepute, fara a lua in
considerare actorii din piata de transport si legislatia europeana in domeniu. Alte
probleme sunt:

= Capacitatile insuficiente si lipsa coordonarii in zona Port Constanta, ceea ce face
ca si congestiile din preajma intrarii in Port Constanta sa fie tot timpul majore.

= Starea infrastructurii a devenit precara cu influenta directa asupra performantelor
de transport; viteza medie a trenurilor de marfa fiind intre 18-20 km/ora in conditii
de limitari ale traficului de calatori.

= Energia electrica care este achizitionata de catre Electrificare-SA la preturi foarte
mari, netinand seama de preturile din piata si de conditile de exploatare. Pur si
simplu Electrificare-SA se joaca cu banii operatorilor fara a avea nici o raspundere
asupra rezultatelor.

= Lipsa investitilor noi in infrastructura feroviara. Coridorul IV european are o
singura sectie neelectrificata pe tot traseul: Radulesti — Giurgiu, unde traficul de
marfa este intens. De asemenea, o alta linie importanta neelectrificata si
nemodernizata este Craiova — Calafat.

= Finantarea insuficienta a lucrarilor de intretinere, reparare si reinnoire a
infrastructurii feroviare a condus la degradarea progresiva a acesteia si la
cresterea gradului general de uzura a componentelor infrastructurii.

= Neatragerea de fonduri europene, sub forma de scheme de ajutor de stat, care sa
fie puse la dispozitia operatorilor feroviari de marfuri pentru dotarea cu material
rulant competitiv care sa corespunda cerintelor tehnice impuse de infrastructura si
sisemele moderne de siguranta a circulatiei implementate pe culoarele refacute cu
bani europeni.




In prezent, recrutarea personalului se efectueaza cu dificultate din cauza lipsei de
candidati cu pregatire specifica activitati de exploatare a companiei CFR SA,
respectiv a activitatilor specifice ale operatorilor de transport feroviar de marfa si
de calatori, precum si conditilor de munca si a responsabilitatilor impuse de
siguranta circulatiei. Aceasta situatie este determinata, pe de o parte de
desfiintarea scolilor profesionale cu specific feroviar, dar si a numarului tot mai
redus al studentilor care urmeaza cursurile facultatilor de profil. Astfel, numarul
angajatilor din acest sector a inregistrat o continua scadere, iar media de varsta a
crescut continuu.

Reformarea sistemului de scolarizare si pregatire a fortei de munca necesara
activitatilor de transport feroviar prin deschiderea pietei, cu posibilitatea ca pentru
meseriile deficitare si cele care necesita o calificare mai putin complexa, sa poata
organiza cursuri de scolarizare si operatorii feroviari in functie de necesitatile
companiilor.

Care sunt solutiile avansate de patronatele feroviare

In sensul rezolvarii problemelor aratate se pot propune o serie de masuri care vor

trebui luate de intregul sistem reroviar in ansamblul sau, de toate companiile din
domeniu, indiferent de forma de proprietate a capitalului, cu sprijinul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, propune OPSFPR:

Necesitatea electrificarii liniei Cluj - Oradea ca alternativa la Curtici - Simeria.
Tratament egal si echitabil intre operatorii de transport feroviar si chiar siintre
feroviar si rutier, Tn conditiile unei concurente puternice.

Mai buna utilizare a fondurilor europene alocate pentru infrastructura
feroviara si atragerea de noi fonduri inclusiv pentru operatorii de transport de
marfa, In vederea retehnologizarii si modernizarii materialului rulant din
dotare. Sustinem aceasta masura deoarece, in prezent, infrastructura
feroviara necesita alocarea unor sume importante in vederea cresterii
competitivitatii in raport cu transportul rutier, sume care nu pot fi integral
sustinute de la bugetul de stat.

Finantarea insuficienta a lucrarilor de intretinere, reparare si reinnoire a
infrastructurii feroviare a condus la degradarea progresiva a acesteia si la
cresterea gradului general de uzura a componentelor, fapt ce a condus la o
serie de scaderi ai parametrilor calitativi ai transportului feroviar, facandu-l din
ce In ce mai neatractiv fata de cel rutier.




Crearea de noi scheme de ajutor de stat si promovarea de ajutoare de stat
individuale pe care sa le aprobe Comisia Europeanad, astfel incat si operatorii
de transport feroviar de marfa sa poata beneficia de sumele necesare
retehnologizarii materialului rulant sau sa poata fi scutiti de la plata partiala a
TUI, sau a certificatelor verzi, in vederea reducerii costurilor pentru beneficiari.
Introducerea unui sistem de Bugete multianuale, pentru proiectele Companiei
Nationale de Cai Ferate “CFR” SA, dar si pentru activitatea de transport
desfasurata de operatorii feroviari, astfel incat sa nu mai existe intarzieri in
derularea programelor de intretinere si reparare a infrastructurii feroviare din
cauza lipsei de finantare, iar operatorii sa poata realiza planuri de afaceri cu
perspectiva pe mai multi ani.

Cresterea valorii fondurilor alocate de la bugetul de stat pentru lucrarile de
reparare, intretinere si modernizare a infrastructurii feroviare. Solicitam acest
lucru deoarece s-a constatat ca finantarea lucrarilor de intretinere, reparare si
modernizare a infrastructurii feroviare este total insuficienta.
Profesionalizarea constanta a resursei umane avand in vedere deficitul de
personal din domeniu. Este necesara o crestere a interesului pentru atragerea
si calificarea resurselor umane, printr-o reevaluare constanta din punct de
vedere al numarului de cursanti si al programei, dar si din punct de vedere al
modului de organizare, atat al Tnvatamantului profesional, liceal tehnic
specializat, cat si al celui superior. Trebuie sa se permita accesul unor entitati
private pe piata pregatirii profesionale in domeniu, acest lucru putand
determina o crestere a interesului in acest domeniu de activitate, din partea
tinerilor. Pentru instruirea teoretica si practicad, in cazul acelor activitati privind
calificarile pentru meseriile deficitare din domeniu, care nu necesita un nivel
specific de dotare tehnica, alaturi de Centrul National de Calificare si Instruire
Feroviara ar putea functiona centre private de pregatire profesionala
organizate de operatorii interesati.

Implicarea mai activa a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, tinand
seama de faptul ca reforma sectorului feroviar romanesc trebuie accelerata si
sustinuta de masuri proactive ale managementului strategic, masuri care sa
asigure sustenabilitatea investitiilor si costurilor publice, eficeintizarea
utilizarii acestora si cresterea gradului de concurenta pe piata transportului
feroviar.




= Elaborarea unei politici corelate in domeniul transportului (feroviar-rutier-
naval) si dezvoltarea unui sistem de terminale intermodale si multimodale de
marfuri la nivel regional. Este necesar acest lucru deoarece politica europeana
vizeaza trecerea in mod substantial a calatorilor si a marfurilor de la
transportul preponderent rutier la unul care combina, conform principiilor
eficientei, cele mai uzuale moduri de transport (rutier, feroviar, naval si aerian)
pentru a reduce costurile si emisiile de gaze cu efect de sera.
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