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Transportul feroviar de marfa si piata de transport in general

v

Uniunea Europeana urmareste promovarea sectorului feroviar in sensul utilizarii tot mai
frecvente a acestui tip de transport pentru marfuri si pasageri. Dupa aderarea Romaniei la
Uniunea Europeana, transportul feroviar nu mai poate fi analizat intr-un context separat, fiind
necesara o abordare mult mai complexa, determinata de integrarea in spatiul feroviar unic
european. In acest sens, este important sd intelegem evolutiile si experientele celorlalte state
membre, precum si mdsurile ce urmaresc dezvoltarea acestui sector de activitate in conformitate
cu politicile adoptate de organismele europene abilitate.

Transportul pe calea ferata reprezinta un mod de transport mai curat si mai putin poluant decat
transportul rutier, dar si mai eficient si mai sigur, cu o rata a accidentelor considerabil mai
scazuta. Acest lucru este esential pentru strategia comunitara de imbunatatire a performantei de
mediu a sectorului transporturilor, precum si a coeziunii economice si sociale Tn cadrul statelor
membre si a conectivitatii intre acestea.

Acesta constituie, in statele membre, un motor important al dezvoltarii economice, fapt
confirmat de interesul acordat acestui mod de transport de catre Uniunea Europeana din punct
de vedere economic.

Transportul feroviar are o serie de calitati intrinseci dovedite stiintific prin multiple studii
internationale, care 1i confera o superioritate netd din punct de vedere economic in raport cu
transportul rutier. Dintre aceste calitati intrinseci ale transportului feroviar pot fi mentionate:

e Sustenabilitate superioard in ceea ce priveste protectia mediului. Media la nivel mondial
a emisiilor de CO2 per unitate de transport (calator-km sau tona-km) este de 10 ori mai
mica decat cea a transportului rutier. Situatia este similara si in ceea ce priveste emisiile
de noxe.

e Sigurata superioard a transportului. Media anuala la nivel national a numarului de
accidente la un milion de calatori-km este de 92 de ori mai mica decat cea a transportului
rutier.

e Fficienta economicd superioard a infrastructurii de transport. La nivel mondial,
infrastructura feroviara transporta anual de 10 ori mai multe unitati de transport per km
decat infrastructura rutiera.

e Fficienta energeticd superioard. Media la nivel mondial a consumului de energie per
unitate de transport (caldtor-km sau tona-km) este de 11 ori mai mica decat cea a
transportului rutier.

Este evident ca eficienta economica a sistemului national de transport este direct proportionala
cu cota modala a transportului feroviar pe piata interna a transporturilor de marfuri.




State mult mai avansate din Uniunea Europeana aloca bugete substantiale si iau masuri pentru
sprijinirea industriei nationale de transport feroviar (de exemplu, Germania a agreat recent un
plan de investitii de 86 miliarde euro pentru modernizarea cdilor ferate, in timp ce Franta a
introdus o eco-taxa de 18 euro la biletele de avion, pentru finantarea unor forme de transport cu
impact mai mic asupra mediului, cu precadere a transportului feroviar).

Pactul Ecologic European (The Green Deal) prioritizeaza transferul a 75% din traficul de marfuri
din Uniunea Europeana de pe calea rutiera pe calea ferata si fluviala (datorita emisiilor mai mici
prin comparatie) si, implicit, reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera cu 90%, pana in 2050.

Exista adeseori tentatia de a considera transportul feroviar drept un mod de transport ineficient
din punct de vedere economic, care nu poate supravietui fara compensarea de catre stat a
pierderilor financiare inregistrate. O astfel de abordare poate fi identificata la nivelul multor
state, inclusiv Romania. Consecinta este reticenta decidentilor politici cu privire la alocarea
fondurilor publice necesare transportului feroviar, cu efecte privind limitarea competitivitatii
transportului feroviar si reducerea cotei modale a acestui mod de transport.

Tncurajarea in mod artificial a transportului rutier in dauna celui feroviar creste costul global al
activitatii de transport. Aceasta crestere a costurilor reprezinta o cota semnificativa din PIB, ceea
ce indica o limitare semnificativa a posibilitatilor de dezvoltare economica la nivel national.

in tara noastrd, neinternalizarea costurilor externe generate de transportul rutier permite
operatorilor de transport rutier sa practice tarife mult mai avantajoase pentru serviciile oferite
doarece o mare parte a costurilor reale de operare a serviciilor de transport rutier este distribuita
catre ceilalti actori din economia nationala prin sistemul de taxe si impozite. Altfel spus, la nivel
microeconomic se creeazd aparenta cd transportul rutier este mai ieftin si mai atractiv pentru
clienti. in fapt, statul finanteazd o mare parte din costurile transportului rutier si permite
operatorilor rutieri sa ofere preturi mult mai avantajoase in raport cu transportul feroviar.

n consecintd, desi la nivel macroeconomic transportul feroviar este in mod evident mai ieftin
si mai avantajos decat cel rutier, la nivel microeconomic se creeaza aparenta ca transportul
rutier este mai ieftin si mai atractiv pentru clienti.

De aceea consideram, pe buna dreptate, ca distorsionarea tarifelor pe piata transporturilor
conduce la promovarea unui mod de transport mai scump, ce provoaca la nivelul economiei
costuri substantial mai mari, cu consecinte grave privind limitarea posibilitatilor de crestere
economica.

Politicile din domeniul transportului feroviar din ultimii 33 de ani, practicate de catre toate
partidele din Romania, au facut ca activitatea “Cailor Ferate Romane” sa se confrunte cu
dificultati tehnico — economice din ce in ce mai mari, ducand, din pacate, la neatractivitatea si
necompetitivitatea acestei importante activitati pentru economia nationala.

Neglijarea continua a mentenantei infrastructurii dublata de lipsa sau lentoarea cu care au fost
accesate fondurile europene necesare pentru reconstructia retelei feroviare au dus, din motive
de siguranta, la reducerea permanenta a vitezei de circulatie maxime admise. Ca urmare, a




crescut durata de parcurs si s-a diminuat capacitatea sectiilor de circulatie, fapt ce a dus la
diminuarea vitezei de circulatie a marfurilor transportate pe calea ferata.

Consecinta a fost diminuarea numarului de tone marfa transportate si implicit a numarului de
trenuri, cu efecte financiare imediate asupra CNCF “CFR” - SA, ca administrator al infrastructurii
feroviare, caruia au inceput sa ii fie diminuate permanent veniturile provenite din taxa de
utilizare a infrastructurii si nu numai.

Este evident ca starea infrastructurii feroviare s-a degradat in mod continuu, in special din anul
2001 si pana in anul 2021 inclusiv. Dintre cauzele binecunoscute mentionam, in mod deosebit,
subfinantarea sistematica a sectorului feroviar in favoarea celui rutier, in contradictie cu
recomandarile UE, precum si faptul ca an de an contributiile MTI pentru infrastructura feroviara
au fost in jur de 4-5 % din suma aflata la dispozitia ministerului, prin prevederile bugetare, in timp
ce la drumuri s-au alocat constant peste 75%.

Aceste lucruri au dus la degradarea starii tehnice, cresterea numarului de puncte periculoase din
cale, cresterea numarului de restrictii de circulatie, cresterea inchiderilor de linii accidentale,
scaderea drastica a vitezelor de circulatie si, in general, a performantelor tehnice ale
infrastructurii feroviare.

Sunt semnificative graficele prezentate chiar de CNCF CFR SA referitoare la rezultatele
inregistrate de Companie din anii 2000 pana in 2020 inclusiv:
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Si respectiv:

Evolutie trafic marfa
tren-km cu TUI 2000-2020
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Situatia actuald a transportului feroviar in Romania si in special al celui de marfa reprezinta
rezultatul aplicarii consecvente a unor politici de promovare prioritara a transportului rutier, care
au condus la migrarea masiva a clientilor catre acest mod de transport, generand astfel un declin
accentuat al transportului feroviar.

Volumul serviciilor de transport feroviar a scazut cu peste 80% in traficul de marfa. Cota de piata
globala a transportului feroviar de marfa pe piata transporturilor terestre a suferit la randul sau
o scadere dramatica, de la 62,8% in anul 1990 pana la 21,9%. Doar anul trecut a inregistrat o
usoara crestere pe seama scaderii volumului de transport rutier datorita pandemiei.

Pierderea aproape integrald, de catre calea ferata, a clientilor interesati de transportul
expeditiilor de dimensiuni mici (de dimensiunea unui vagon sau container) a facut ca toti acesti
clienti sa migreze catre transportul rutier datorita preturilor mai atractive oferite de acest
mod de transport, consecinta a nivelului redus de recuperare a costurilor externe generate.
Una dintre umarile acestei migratii a clientelei catre transportul rutier o reprezinta disparitia
aproape completd, in prezent, a transportului intermodal si a transportului in vagoane
izolate, ceea ce a condus inclusiv la degradarea facilitatilor sistemului feroviar destinate
sustinerii acestor tipuri de servicii.

Ca urmare a politicilor de promovare prioritara a transportului feroviar, la nivel european s-
a Tnregistrat constant o tendinta de crestere a cotei de piata a transportului feroviar de
marfa.




fn Uniunea Europeand, calea feratd este responsabild pentru mai putin de 0,5% din emisiile de
gaze cu efect de sera legate de transport. Acest lucru o face una dintre cele mai durabile forme
de transport de persoane si de marfuri. Printre alte beneficii, calea ferata este extrem de sigura
si conecteaza oamenii si intreprinderile din intreaga UE prin intermediul retelei transeuropene
de transport (TEN-T).

Anul european al caii ferate si pandemia a adus Tn 2021 un impuls pentru a contribui la cresterea
ponderii cdilor ferate in transportul de marfuri. Acest lucru va reduce semnificativ emisiile de
gaze cu efect de sera si poluarea provenita din transportul UE, contribuind enorm la eforturile UE
in cadrul Acordului verde european.

Traim intr-o lume amenintata de haos si necunoscut, de aceea Uniunea Europeana are partea ei
de responsabilitate atat pentru emisiile de gaze cu efect de sera pe care le produce, cat si pentru
cantitatile in crestere de emisii din importuri.

Decarbonizarea nu reprezinta doar o nevoie imperioasa, fenomenul a devenit o oportunitate, o
parghie extraordinara ce permite crearea de locuri de munca, amenajarea echilibratda a
teritoriului si inovarea in plan tehnologic, social si industrial.

Prin obiectivul de a atinge neutralitatea climatica pana cel tarziu in 2050, prin Pactul verde
european si Legea climei, lupta impotriva schimbarilor climatice se afla in centrul agendei politice
a Uniunii Europene. Rezolutiile Parlamentului European, programul Comisiei si discutiile din
cadrul Consiliului cer actiuni mai eficiente si mai ample.

Daca lupta impotriva schimbarilor climatice trebuie sa fie o oportunitate industrialda, economica
si sociald, decarbonizarea economiei noastre nu poate duce la o noud dezindustrializare, prin
relocarea emisiilor de dioxid de carbon si prin pierderea investitiilor.

Membrii Organizatiei Patronale a Societatilor Feroviare Private din Romania au exprimat in
unanimitate faptul ca proiectarea oricarui mecanism de ajustare a frontierelor de carbon (CBAM)
va avea un impact minim asupra competitivitatii productiei europene, cu conditia unei bune si
corecte aplicari.

Organizatia noastra considera ca sistemul ar trebui sa fie cat mai echitabil, previzibil si fara sarcini.
n acelasi timp, ar trebui sa fie capabil s& isi atingd in primul rand obiectivele de mediu.

Activitatea noastra are o strategie globala de atragere a transportului mare de pe sectorul rutier
pe calea ferata, dar acest lucru depinde fundamental si de o politica economica care sa permita
un comert deschis si echitabil, fara restrictii si discriminari, precum si de fondurile necesare
investitiilor unui material rulant care sa corespunda normelor de mediu.

OPSFPR considera ca, in cazul in care un astfel de sistem va intra in vigoare (si fara a sustine ca
“Regulamentul privind mecanismul pentru ajustarea la frontiera a emisiilor de dioxid de carbon”
este modalitatea corecta de a aborda acest dezechilibru), trebuie sa aiba la baza cateva principii
importante:




= S3 fie luat in considerare, cu mare atentie, impactul asupra productiei europene si
activitatilor de transport, depunand eforturi pentru a minimiza acest lucru cat mai mult
posibil.

= S3 se asigure de faptul ca este transparent si echitabil, Tn ceea ce priveste nivelul de
echivalenta pe care il aplica.

= Sa fie gestionabil in ceea ce priveste nivelul de complexitate pe care 1l creeaza.

= S3 evite represaliile din partea tarilor din afara Uniunii Europene.

Organizatia noastra a propus ca aplicarea sa se faca pas cu pas si cu masura, mai intai intr-un
mod limitat si numai Tn anumite sectoare specifice - in mod logic, in cele mai expuse riscului de
relocare a emisiilor de carbon. Doar dupa ce a fost implementat cu succes in aceste sectoare, ar
trebui sa fie extins si aplicat altora.

Atingerea unui nivel de echivalenta in termeni de costuri ar trebui sa aiba loc intr-o perioada de
timp bine stabilita, astfel incat lanturile globale de aprovizionare (unele construite de-a lungul
deceniilor) sa aiba timp sa se adapteze noilor prevederi.

= De exemplu, in sectorul industriei feroviare, contractele pentru furnizarea de material
rulant variaza de obicei intre 5 si 10 ani, in functie de cantitate. Ajustarea la frontiera nu
a fost luata in considerare in contractele existente si nu poate fi luata in seama pana cand
nu exista o imagine mult mai clara a modului in care va functiona un astfel de mecanism
si nici pana cand nu va exista o predictibilitate a costurilor pe care le va crea, pentru
carbonul importat.

= Asigurarea unor conditii de concurenta echitabile la nivelul pietelor globale trebuie sa
respecte, de asemenea, asteptarile legitime ale comerciantilor. Nu ar fi echitabil sa se
aplice costul integral al ajustarii intr-un singur pas si/sau fara o notificare prealabild
completa.

Atunci cand va fi implementat, mecanismul ar trebui sa respecte o serie de principii cheie:

o sa reduca la minimum orice impact asupra competitivitatii productiei europene de
material Feroviar;

O sa asigure transparenta si corectitudinea nivelului de echivalenta pe care il aplic3;

o sa fie gestionabil in ceea ce priveste nivelul sarcinii administrative pe care o creeaza;

o sa evite represaliile din partea partenerilor comerciali din tari terte.

Luand in considerare regresul in care se afla cdile ferate din Romania in raport cu evolutia
ascendenta a acestui sistem de transport in vestul Europei, este necesara realizarea unor analize
aprofundate a activitatii de transport feroviar de marfa si de calatori care sa duca la identificarea
resurselor si strategiilor care sa reechilibreze balanta dintre modurile de transport, urmarindu-se
punerea in aplicare a obiectivelor privind mobilitatea, pe fondul reducerii poluarii si a
descongestionarii traficului rutier in interesul consumatorilor, mai ales in aceasta perioada de
criza medicala si sociala profunda, dar si in conditiile intrarii intr-o criza economica globala.

Si Tn Romania transportul feroviar ar trebui sa reprezinte un sector strategic de interes national
si un serviciu esential pentru societate, al carui rol este acela de a contribui la circulatia sigura si

8




eficienta a bunurilor, marfurilor si persoanelor, in conditii de concurenta cu alte moduri de
transport.

Din analizarea graficelor realizate in urma prelucrarii situatiilor lunare transmise de Compania
Nationala CFR-SA cu privire la “Indicatorii de utilizare ai retelei” se poate constata cd, in perioada
ianuarie—decembrie 2021, activitatea de transport de marfa a suportat o crestere fata de anul
2020, in ansamblul ei.

Tncepand cu luna mai, majoritatea operatorilor privati de transport feroviar de marfi au avut
cresteri, inclusivin semestrul al 2-lea al anului 2021, pe perioada de la declararea starii de urgenta
si pana la sfarsitul anului, cu mici fluctuatii inregistrate de catre fiecare, in unele luni.

Pentru ca toate aceste principii cheie sa fie respectate, Uniunea Europeand (deci implicit
Romania) va trebui sa depuna eforturi deosebite pentru a aplica noul Regulament (CBAM) in
toate statele membre.

Analiza activitatii transportatorilor feroviari, membri ai OPSFPR

Analizand fiecare societate comerciala de transport feroviar de marfa, membra a Organizatiei
Patronale a Societatilor Feroviare Private din Romania, putem trage o serie de concluzii:

1. SC Grup Feroviar Roman SA - a avut o evolutie
crescatoare pana la jumatatea lunii martie, dar incepand
cu a doua jumatate a lunii martie, pana la jumatatea lunii

ﬂ mai, a finregistrat o scadere de 10,39% - daca ne
r raportam la indicatorul KM parcursi pe reteaua CFR (vezi

GRUP FEROVIAR ROMAN | Graficul nr. 1) si de cca. 9,57% din punct de vedere al

indicatorului tone brute/Km transportate (conform
Graficului nr. 2).

Pana la sfarsitul lunii iunie, societatea a cunoscut din nou o revigorare, ajungand la cel mai mare
numar de Km. parcursi in anul 2021, (470.754.2), respectiv cel mai mare numar de Tone brute
transportate intr-o luna. Acest lucru demonstreaza faptul ca in primele doua trimestre s-a
inregistrat o fluctuatie a activitatii, in ansamblul ei, iar din a doua jumatate a lunii mai pana la
sfarsitul lunii iunie, s-a inregistrat o crestere a activitatii, obtinandu-se cele mai bune rezultate
din an atat la Km. parcursi, cat si la tone brute/Km. transportate.

Privind situatia in ansamblu, SC Grup Feroviar Roman SA a inregistrat in primul semestru o
fluctuatie a activitatii, dar care s-a caracterizat Tnsa cu obtinerea unor rezultate foarte bune pe
intreg parcursul anului 2021.
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Graficul nr. 2
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2. SC DB Cargo Romania Grup SRL - a avut o
evolutie negativa la Tnceputul anului, dar din luna
februarie pana la jumatatea lunii martie a inregistrat
o crestere, obtindnd cele mai bune rezultate din
intreg anul 2021 atat la Km. parcursi cat si la Tone
brute transportate. incepand cu luna aprilie si pan3 la
sfarsitul lunii mai, a Tnregistrat o scadere de 13,42%
fata de cel mai bun rezultat obtinut, daca ne

raportam la indicatorul Km. parcursi pe reteaua CFR

(vezi Graficul nr. 3) si de peste 20% din punct de vedere al indicatorului tone brute transportate
(conform Graficului nr. 4).

Tncepand cu semestrul al ll-lea, dupd sciderea din primele patru luni, din iulie pand la finalul lunii
octombrie activitatea companiei s-a pastrat aproape constanta, ajungand aproape la valorile
inregistrate in luna februarie. In luna noiembrie a urmat o perioada de redresare pe parcursul
careia s-a inregistrat o crestere, ca mai apoi, in ultima luna a anului 2021, sa inregistreze din nou
o scadere importanta.

Graficul nr. 3
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Graficul nr. 4
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3. SC Unicom Tranzit SA - Dupa o evolutie
descrescatoare pana la jumatatea lunii februarie, in a
doua jumatate a lunii a Tnceput sa inregistreze o
crestere usoard pana in a treia decada a lunii martie,
cand a avut un salt spectaculos Tn urmatoarele trei,
patru saptamani, cand a atins cea mai ridicata valoare
pentru cei doi indicatori, Km. parcursi pe liniile CFR,
respectiv Tone brute transportate. Pana in a doua

jumatate a lunii iunie s-a pastrat cam pe aceeasi linie,

adica a parcurs cca. 148000 Km. si a transportat aproximativ 203 - 204 milioane Tone brute. A
urmat apoi o perioada, pana la mijlocul lunii august, cand a avut loc o scadere la indicatorul KM
parcursi pe reteaua CFR (vezi Graficul nr.5), de la 148888,1 la 128610,9. La indicatorul tone
brute/km (conform Graficului nr. 6) se poate observa ca in perioada iunie — septembrie s-a
inregistrat o scadere importanta, de la 204320106.80 pana la 174343489.60, deci cu aproape 50

milioane tone brute.

Tn trimestrul IV, SC Unicom Tranzit SA a reusit s3 inregistreze cresteri atat la indicatorul KM
parcursi pe reteaua CFR, cat si la indicatorul tone brute/km transportate, dar in ultimele luni a
inregistrat din nou o scadere a activitatii, reusind sa obtina la sfarsitul anului valori asemanatoare

cu cele din prima luna.
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Graficul nr.5
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4, SC Cargo Trans Vagon SA — in primele luni a
avut o crestere de 37,87% la indicatorul Km. parcursi
pe reteaua CFR, dar incepand din luna martie a
- inregistrat o scadere a activitatii pana in luna iunie,
cand a ramas constant pana la sfarsitul lui august, cu
aproximativ 83000 Km. parcursi pe liniile CFR. Se
poate observa ca aceasta scadere a activitatii a

inceput Tnca din luna martie, dar s-a accentuat in
lunile aprilie si iunie (Graficul nr.7).

Din punct de vedere al indicatorului tone brute/km., in trimestrul | al anului 2021, s-a mers pe o
crestere pana la 144482551.10 tone brute transportate/km. (vezi graficul nr.8).

n trimestrul Il a urmat o scidere a activitatii, care a continuat si in lunile mai, iunie si iulie,
inregistrandu-se valori apropriate de cele inregistrate Tn ianuarie la ambii indicatori. Dupa ce in
primele luni a inregistrat o crestere urmata de o scadere a activitatii atat la Km parcursi pe
retelele CFR cat si la Tone brute/km, la sfarsitul anului a reusit sa obtina, totusi, o crestere cu
aproape 12,5% la Km parcursi pe reteaua CFR si cu peste 10% la Tone brute/km. Cele mai bune
rezultate le-a obtinut in luna martie, cand a inregistrat valori de 113758,9 la indicatorul Km
parcursi pe reteaua CFR si de 144482551.10 la Tone brute km. transportate.

Graficul nr. 7
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Graficul nr. 8
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5. SC Vest Trans Rail SRL - a inregistrat o
crestere a activitatii de transport de marfa pana in
luna martie a anului trecut, crestere de la 49585,1 la
sfarsitul lunii ianuarie, la 72024,7 Km. parcursi pe
reteaua CFR la sfarsitul lunii martie (Graficul nr. 9),
adica o crestere cu 45,25%. Si la indicatorul tone
brute/Km. a avut aceeasi crestere liniara a activitatii,

ajungand de la 74070726,00 in luna ianuarie, la
101533012,50 (Graficul nr. 10).

Asadar, observdm ca s-a inregistrat o crestere cu 37,08%. Incepand cu luna aprilie a avut loc o
scadere atat la km. parcursi pe reteaua CFR, cat si la tone brute km. transportate fata de luna
precedentad, care s-a mentinut relativ pana in luna august inclusiv, iar in lunile septembrie si
octombrie a avut loc, din nou, o crestere a activitatii, ajungand la o valoare cu 7,87% la Km.
parcursi in retelele CFR si cu 7,11% la tone brute km. transportate, fata de luna martie. n lunile
noiembrie si decembrie ale anului 2021, Vest Trans Rail a avut o scadere a activitatii atat la Km
parcursi in reteaua CFR, cat si la indicatorul tone brute transportate, ajungand la 61983,1 km
parcursi, respectiv 83067272,00 Tone brute transportate.
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Graficul nr. 9
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6. SC Rail Cargo Carrier Romania SRL — a avut o

evolutie usor descrescatoare in perioada ianuarie —

aprilie, de la 64605.5 Km. parcursi pe reteaua CFR - Ia

RailmGroup 62258,5 Km., iar in luna mai a avut o crestere pana la
Member of OBB 74317,8 KM. parcursi pe reteaua CFR (vezi Graficul

nr.11), ceea ce reprezinta un procent de 12,36%

crestere, de la 77456008,30 Ila 87026516.00 Ia

indicatorul tone brute/km (conform Graficului nr. 12),
fapt ce arata ca in luna mai a avut loc o crestere a activitatii.

n luna iunie a Inregistrat din nou o scidere a activitatii, obtindnd cu aproape 10.000 de km mai
putin si aproape 13.000.000 tone brute km. transportate fata de luna mai, dar fara sa ajunga la
nivelul obtinut in prima luna a anului 2021.

Tn lunile iulie si august a urmat o crestere la ambii indicatori, obtinand in luna august cel mai bun
rezultat din tot anul - 81071,80 Km parcursi in retelele CFR. Tn lunile septembrie si octombrie
rezultatele obtinute la km parcursi in retelele CFR au inregistrat o scadere, ajungand la valorile
obtinute Tn luna mai, iar la tone brute km transportate scaderea a fost doar in luna septembrie,
in luna octombrie inregistrand o crestere, obtinand cel mai bun rezultat din 2021, ajungand la
valoarea de 99914785,90. Tn luna noiembrie, cu toate ca numarul de Km. parcursi in retelele CFR
a avut o crestere usoard, la indicatorul Tone brute Km. parcursi s-a inregistrat o usoara scadere,
dar la ambi indicatori s-au obtinut, in ultima luna, cresteri fatd de prima luna a anului 2021, cu
18,64%, la indicatorul Km. parcursi pe retelele CFR, respectiv 18,02% Tone brute transportate.

Graficul nr.11
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Graficul nr.12
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7. SC Tim Rail Cargo SRL a inregistrat o scadere
in primele luni, de 1a 80337,0 - la 71937,6 Km. parcursi
pe reteaua CFR, adica o scadere de 10,46%, iar la
indicatorul tone brute / Km. transportate de la
121296540,40 la 102358023,80, reprezentdnd un
procent de 15,61%, in luna februarie 2021. De
mentionat este si faptul ca in luna ianuarie a anului
trecut SC Tim Rail Cargo SRL a inregistrat cea mai
mare valoare la indicatorului tone brute/Km. transportate (vezi Graficele nr.13, respectiv nr.14).
Se observa insa ca din luna martie pana in luna iunie a inregistrat o crestere cu o usoara sincopa
in luna mai, ajungand la cea mai mare valoare a indicatorului Km. parcursi pe liniile CFR, adica
84744,4. Incepand cu luna iulie a nregistrat o scidere a activittii, care a culminat in luna august
cand a atins cele mai mici valori la cei doi indicatori, respectiv 16470,5 la km. parcursi in retelele
CFR si 22759560,60 la indicatorul tone brute/km. transportate. A urmat apoi o crestere a
activitatii pand in luna noiembrie, iar in luna decembrie s-a inregistrat din nou o sciadere. In
ultima luna a anului a inregistrat o scadere cu 57,66% la indicatorul Km. parcursi in retelele CFR
si cu 51,93% la indicatorul Tone brute/km. transportate fata de luna ianuarie a anului 2021. Per
total, activitatea operatorului feroviar SC Tim Rail Cargo SRL a lasat de dorit in anul care a trecut,
obtinand o medie de 64603,1 pentru indicatorul Km. parcursi in retelele CFR, respectiv
99208079.32 pentru indicatorul Tone brute/km. transportate.

TIMRAIL CARGO
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Graficul nr.13
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8. SC Transferoviar Grup SA - dupa un inceput
pozitiv in primele trei luni ale anului, cand a
inregistrat o crestere a activitatii, in luna aprilie
compania a Iinregistrat o usoara scadere a km.

. TFG parcursi pe reteaua CFR - de la 47412,0 obtinuti in
uansfmr prup luna martie, la 46065,4. Apoi a urmat o crestere
usoara in luna mai, ajungand la 47039,0 Km. parcursi

pe reteaua CFR, adica o crestere din luna ianuarie,
pana la sfarsitul lunii mai de 57% (Graficul nr. 15).

Daca ne raportam la indicatorul tone brute/Km. transportate (Graficul nr. 16), din ianuarie pana
in mai s-a inregistrat un procent de crestere a activitatii de 48%. In luna iunie a avut o scidere a
activitatii, inregistrandu-se valori mai mici la ambii indicatori.

Tn lunile iulie si august a inregistrat o crestere a activititii cand a obtinut, per total lund august la
cei doi indicatori, valori peste cele inregistrate in luna mai, adica 51343,9 la km. Parcursi in
retelele CFR, respectiv 57848776,10 tone brute/km. transportate. In luna septembrie a
inregistrat din nou o scadere a activitatii, iar in lunile octombrie si noiembrie a inregistrat din nou
o crestere la ambii indicatori. in luna decembrie 2021, compania a inregistrat o scidere atat la
indicatorul km. parcursi pe retelele CFR, cat si la tone brute/km transportate fata de luna
noiembrie a aceluiasi an. Per ansamblu, in anul 2021 operatorul Transferoviar Grup a avut o
crestere de 38% la km. parcursi pe reteaua CFR, iar la Tone brute/km. transportate de 22% la
sfarsitul anului, fata de luna ianuarie.

Graficul nr. 15
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Graficul nr. 16
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9. SC MMV Rail Romania SA - dupa o scadere in luna
februarie fata de luna ianuarie: de la 42437,6 la 40952,8
Km. parcursi pe reteaua CFR (Graficul nr.17), respectiv de la

50167798,60 la 46510560,00 la indicatorul tone brute/km

- (Graficul nr. 18), in luna martie creste pana la valori de

mmv HﬂIL ﬂﬂmﬂmﬂ 51831,4. In lunile aprilie, mai si iunie a inregistrat o scidere

la Km. parcursi pe reteaua CFR, dar si la indicatorul tone
brute/km transportate.

Tncepand cu luna iunie operatorul feroviar a avut o tendintd de crestere a celor doi indicatori
analizati, care s-a pastrat inclusiv Tn luna august, cand a inregistrat (la indicatorul km. parcursi in
retelele CFR) cea mai ridicata valoare din anul 2021, respectiv 52077,3 km. La indicatorul Tone
brute/km. transportate cea mai mare valoare a fost obtinuta in luna martie de 62227828,60 tone.
Dupa mai multe fluctuatii inregistrate la sfarsitul anului, in decembrie a cunoscut din nou o
revigorare a activitatii, dar a terminat anul obtinand rezultate mai slabe decat la sfarsitul
semestrului |, respectiv 45157,2 km parcursi si 51815792,90 Tone brute/km.

n concluzie, SC MMV Rail Romania SA a incheiat anul 2021 cu o crestere de numai 6% la Km.
parcursiin retelele CFR side 3% la tone brute/km transportate, procente obtinute prin raportarea
rezultatelor obtinute in luna decembrie fata de luna ianuarie a aceluiasi an.
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Graficul nr. 17
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10. SCTehnotrans Feroviar SRL - in perioada ianuarie —
martie a anului trecut a avut, ca sitn anul 2020, o crestere
semnificativa de la 21423,9, la 33010.9 Km. parcursi pe
reteaua CFR, respectiv de la 26093402,90 la 47090086,90
tone brute/Km transportate (vezi Graficele nr. 19 si nr.
20). Pe parcursul lunii aprilie a inregistrat o scadere de
cca. 7,26% fata de realizarile lunii martie la indicatorul

Km. parcursi pe reteaua CFR si de 6,51% la indicatorul
tone brute/Km transportate.

Tn urmé&toarele trei luni a avut o crestere usoard a activitatii, exprimatd procentual la 11,33%
pentru indicatorul Km. parcursi pe retelele CFR, respectiv o crestere mai mare de 15,79% la
indicatorul tone brute/Km. transportate. Dupa o scadere usoara in lunile august si septembrie
fata de iulie, in lunile octombrie si noiembrie a avut o crestere semnificativa a activitatii, obtinand
cea mai mare valoare la indicatorul km. parcursi pe reteaua CFR, pand la acel moment. in
decembrie a inregistrat, din nou, o scadere importanta la acest indicator, de la 35972,8 la
29882,7. Si la indicatorul Tone brute/km transportate compania a urmat acelasi curs in ultimul
trimestru al anului trecut - dupa o crestere in lunile octombrie si noiembrie, in luna decembrie a
urmat o scadere pana la 36602727,10 tone. La sfarsitul anului, operatorul a inregistrat totusi o
crestere semnificativa a activitatii fata de luna ianuarie, cu 39,48% la km parcursi pe reteaua CFR
si 40,28% la tone brute/km transportate. in luna noiembrie a inregistrat cele mai bune rezultate
din anul 2021, la Km parcursi in retelele CFR (35972,8 Km), iar in luna iulie la tone brute km
transportate (50976123,90 tone/km).

Graficul nr. 19
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Graficul nr. 20
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11. SC Rail Force SRL - a inregistrat in perioada
ianuarie - martie o crestere semnificativa (vezi
RAIL FORCE Graficele nr. 21 si nr. 22) exprimata procentual printr-
un plus de 54,81%, respectiv 57,87%, obtinand in luna
martie a anului 2021 cel mai bun rezultat - 34495,64
km parcursi pe reteaua CFR, respectiv 38411108,10
tone brute/km.

Pe parcursul lunilor aprilie, mai si iunie, aceasta
crestere importanta a activitatii s-a diminuat la ambii indicatori, valorile acestora ajungand la
22424,62 km parcursi, la sfarsitul lunii iunie si o scadere de pana la 23861381,10 la indicatorul
tone brute/Km transportate, atingdnd valori apropiate de cele inregistrate in luna ianuarie a
anului.

n luna iulie s-a inregistrat o crestere urmatd de o scidere, ajungand la sfarsitul lunii august s
inregistreze rezultate foarte apropiate de cele din lunile ianuarie si februarie. In lunile care au
urmat (septembrie si octombrie), compania a cunoscut o revigorare a activitatii, ajungand ca la
sfarsitul lunii octombrie sa inregistreze o crestere a activitatii cu 39,84% pentru km. parcursi pe
reteaua CFR, respectiv cu 38,07% pentru tone brute km, fatd de luna ianuarie. n ultimele dou$
luni ale anului a urmat o scadere abrupta pentru operatorul Rail Force, obtinand la sfarsitul anului
cel mai slab rezultat din intreg anul (20686,42 la Km parcursi pe reteaua CFR).
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Graficul nr. 21
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GISTICA

12. SC Logistica Feroviara SRL - un operator mai
nou 1n aceast domeniu, a avut o activitate
nesemnificativa in primele patru luni ale anului 2021.
Dupa ce in ianuarie a avut doar 6,47 Km. parcursi pe
reteaua CFR, cu 2295,00 tone brute/Km. transportate,
in luna februarie a realizat aceeasi valoare a Km.
parcursi ca Tn luna ianuarie, transportand numai
1851,60 tone brute/Km.

Tn lunile martie si aprilie a continuat cu o activitate nesemnificativa, in luna martie parcurgand
19,42 Km si reusind sa transporte 5244,00 tone, iar in luna aprilie nu a avut deloc activitate.

Din Graficele nr. 23 si nr. 24 se poate constata ca activitatea operatorului privat de transport
feroviar in ultimele doua luni ale semestrului | a cunoscut o crestere importanta, obtinand in luna
iunie cele mai bune rezultate - 45,32 Km parcursi si 10283,90 tonele brute/Km transportate.

A urmat apoi trimestrul lll, cand a avut din nou o scadere semnificativa a activitatii, reusind sa
parcurga in toate cele trei luni un numar total de 58,27 Km pe liniile CFR pentru a transporta
cantitatea totala de marfa de 14430,80 tone brute/km.

La sfarsitul anului si-a redus activitatea functionand numai in lunile octombrie si noiembrie, in
luna decembrie inregistrand valorile zero la cei doi indicatori analizati. Operatorul feroviar SC
Logistica Feroviara SRL a parcurs pe tot anul 2021 un numar de 203930,00 Km. si a transportat
49225,50 tone brute/km.

Graficul nr. 23
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Graficul nr. 24
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13. SC GP Rail Cargo SRL - a avut (ca si Tn anul

- 2020) o usoard scadere in luna februarie fata de luna

ianuarie, atat la indicatorul Km. parcursi pe reteaua

CFR, cat si la Tone brute/km transportate. Pe

parcursul lunii martie a recuperat scaderea si a

nA'l cnnsn inregistrat chiar o crestere procentuala de 7,5% la

sfarsitul perioadei, fata de luna ianuarie 2021
(Graficul nr. 25).

Raportat la indicatorul tone brute/Km, dupda o scadere in februarie fata de ianuarie, in
urmatoarea luna recupereaza, obtinand un rezultat la sfarsitul lunii martie mai bun decat cel
obtinut in luna ianuarie (vezi Graficul nr. 26). Cu toate ca, din punct de vedere al Km. parcursi pe
retelele CFR pe parcursul trimestrului Il 2021, GP Rail Cargo a inregistrat o crestere, pentru tone
brute/km a inregistrat o scadere, astfel incat in luna iunie a transportat cea mai mica cantitate
pe retelele CFR. Tn luna septembrie a inregistrat cea mai mica distantd parcurss, respectiv
4154,80 Km. Tn luna octombrie a crescut distanta parcursd, iar in noiembrie s-a mentinut la
valoarea de 5484,55 km. parcursi pe retelele CFR, dar in luna decembrie a inregistrat din nou o
scadere semnificativa, cu peste 1000 km. parcursi, distanta parcursa fiind mai mica decat cea
inregistratd in luna ianuarie a anului 2021. Din punct de vedere al indicatorului tone brute
transportate/km, in primele patru luni ale semestrului al Il lea ale anului 2021 a inregistrat o
crestere liniara, reusind ca in octombrie sa transporte cea mai mare cantitate de marfa, respectiv
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3290242,50 tone brute/km. Tn ultimele doud luni ale anului a inregistrat o scadere a valorii méarfii
transportate cu peste 1100000 tone brute transportate/km.

Graficul nr.25
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SC CER - Fersped SA —in luna februarie 2021 a avut
o activitate Tn scadere fata de cea realizata in prima
lund a anului, ajungand de la 133570,5 la 117462,8

GR FERSPED Km parcursi (Graficul nr. 27) si de la 162182230,50
la 138549221,30 tone brute/Km transportate (vezi

Graficul nr. 28).

Tn luna martie a avut loc o crestere, ajungand la
141728,50 km. parcursi pe retelele CFR, respectiv la
169068988,20 tone brute/km transportate, fiind cele mai mari valori obtinute in tot anul 2021.
Apoi a urmat o scadere liniara pana in luna iunie cand au Tnregistrat, din nou, o crestere usoara,
iar la sfarsitului semestrului | al anului trecut, CER FERSPED a Tnregistrat o scadere a activitatii
fata de rezultatele inregistrate in prima luna, atat la km parcursi pe retelele CFR, cat si la
indicatorul tone brute/km. Pe parcursul semestrului al Il-lea, CER - Fersped a avut un trend
constant al activitatii inregistrand diferente lunare la cei doi indicatori analizati de pana la 1.000
km parcursi pe retelele CFR si de 80.000.000 tone brute transportate/Km. in luna decembrie a
inregistrat din nou o scadere a activitatii si o valoare mai mica la tone brute/km transportate.

Per ansamblu putem concluziona ca, analizand rezultatele obtinute la cei doi indicatori pe intreg
parcursul anului 2021, acestea au fost sub cele obtinute in anul 2020.

Graficul nr. 27
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Graficul nr. 28
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14. Alti operatori privati de transport
feroviar de marfa

Acestia au avut un comportament
asemanator majoritatii membrilor OPSFPR,
adica avand cresteri, dar si scaderi din
januarie pana n decembrie 2021,
inregistrand scaderi mai semnificative pe
parcursul lunilor aprilie, iunie, noiembrie si

decembrie, fata de lunile anterioare atat la

indicatorul km parcursi pe reteaua CFR (vezi Graficul nr. 29), cat si pentru indicatorul tone

brute/Km. transportate (vezi Graficul nr. 30).

Din rezultatele inregistrate de operatorii feroviari care nu sunt membrii ai organizatiei noastre se

poate observa ca acestia au impreuna o cota de piata de trei ori mai mica decat SC Grup Feroviar

Roman care in present a depasit si compania cu capital de stat CFR Marfa.




Graficul nr. 29
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Dupa analiza facuta cu privire la indicatorul “Km. parcursi pe retelele CFR” si la cel referitor la
“tonele brute/Km transportate” de operatorii de transport de marfd, se pot trage o serie de
concluzii cu privire la nivelul obtinut privind eficienta tehnico-economica, iar in conditiile in care
se analizeaza acesti indicatori trebuie sa se calculeze si anumite tipuri de indicatori derivati care
exprima concret valorile acestui nivel.

Tn continuarea analizei, in Graficele de la nr. 31 la nr. 38 inclusiv sunt prezentati indicatorii “Km.
parcursi pe retelele CFR” si “tone brute/Km. transportate” pentru toti operatorii de transport
feroviar, comparativ, pentru toate cele patru trimestre ale anului 2021.

Astfel, graficele cu numerele 31, 33, 35 si 37 reflectd, pentru toti operatorii, indicatorii care se
refera la “Km parcursi pe retelele CFR”, alaturi de indicatorii “tren km. facturabili” pentru toate
cele patru trimestre ale anului trecut. Acest lucru permite ca fiecare operator de transport
feroviar, membru al OPSFPR, sa isi poata analiza activitatea proprie comparativ cu ceilalti
concurenti din piata si, de asemenea, sa ia masuri concrete de imbunatatire a rezultatelor
activitatii desfasurate.

Graficele cu numerele 32, 34, 36 si 38 exprima rezultatele obtinute de fiecare operator, analizate
prin comparatie cu ceilalti operatori de transport feroviar, membrii ai organizatiei noastre, din
punct de vedere al indicatorului “tone brute/Km. transportate”, pentru fiecare trimestru in parte
din perioada ianuarie — decembrie a anului 2021.

Fiecare societate comerciala care are ca obiect de activitate transportul feroviar de marfa se
poate compara cu ceilalti si 1si poate calcula cota de piata la nivelul membrilor OPSFPR, sau la
nivelul pietei de transport feroviar de marfa privat.

Din studierea celor 8 Grafice se poate constata foarte clar ca, atat din punct de vedere al
kilometrilor parcursi pe retelele CFR, al kilometrilor facturabili, dar si ai indicatorului tone
brute/km. transportate, liderii pe piata transportului feroviar privat de marfuri sunt in continuare
si Tn anul 2021, ca si in anul 2020, aceiasi trei operatori care detin majoritatea din aceasta piata,
si anume: SC Grup Feroviar Roman SA; SC DB Cargo Romania SRL; SC Unicom Tranzit SA.

Din cei 14 operatori privati de transport feroviar de marfa, membri ai organizatiei noastre, un
numar de trei operatori au obtinut in fiecare trimestru valori medii foarte apropiate la indicatorii
analizati (Km. parcursi pe retelele CFR si la Tone brute/km), avand o activitate aproape constanta
pe tot parcursul anului: SC CER- Fersped SA, SC Cargo Trans Vagon SA si SC Tim Rail Cargo SRL.
O scadere a valorilor indicatorilor analizati au obtinut operatorii feroviari: Rail Cargo Carrier
Romania, care in ultimile doua trimestre a obtinut rezultate mai slabe decat in primele doua, atat
la Km. parcursi pe retelele CFR, cat si la indicatorul tone brute/km, precum si Logistica Feroviara
care in lunile aprilie si decembrie nu a inregistrat nicio activitate.

fn ansmblu, se poate observa c3 activitatea de transport feroviar de marfi a majorititii
operatorilor privati (ca si in cazul altor ramuri ale economiei) a fost aproape constanta pe toata
perioada continuarii pandemiei pe parcursul anului 2021, inregistrand atat scaderi, dar si cresteri.
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Analiza activitatii transportatorilor feroviari pe cele patru trimestre

Graficul nr.31
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Graficul nr. 32
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Graficul nr. 33
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Graficul nr. 34
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Graficul nr. 35
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Graficul nr.36
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Graficul nr. 37
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Graficul nr. 38
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n continuare, Graficele cu numerele 39, 40 si 41 cuprind informatiile comparative pentru toti cei
14 operatori de transport feroviar de marfa, membrii ai organizatiei pentru intregul an 2021, cu
privire la:

e Graficul nr. 39 — Total Km. parcursi pe reteaua CFR in perioada ianuarie — decembrie 2021.
e Graficul nr. 40 — Total Km. facturabili in perioada ianuarie — decembrie 2021.
e Graficul nr. 41 — Total tone brute Km. transportate in perioada ianuarie — decembrie 2021.

Aceste trei grafice permit atat citirea usoara a valorilor numerice realizate de fiecare operator
pentru cei trei indicatori care exprima performanta companiilor, cat si realizarea unei comparatii
facile intre ei, datorita reprezentarii grafice a acestora in acelasi grafic, pentru fiecare luna.

Rezultatele prezentate in cele trei grafice care exprima totalurile pentru cele doudsprezece luni
realizate pentru fiecare din cei trei indicatori: Km. parcursi pe retelele CFR, Km. facturabili pe
retelele CFR si total tone brute/Km transportate, ce au fost obtinute prin insumarea valorilor din
adresele lunare transmise de catre CN CFR SA, la cererile OPSFPR facute prin Adresele nr.
18/24.02.2019, respectiv nr. 19/12.03.2019.

Analizand activitatea din punctul de vedere al celor trei indicatori, se poate observa ca cele mai
bune rezultate pe toate cele 12 luni ale anului 2021 le-a obtinut SC GFR SA, urmata de SC DB
Cargo Romania SRL, SC Unicom Tranzit SA si SC Cer Fersped SA, cu toate ca, odata cu continuarea
Pandemiei si luarea unor masuri severe de restrictie, au suferit o scadere a activitatii si au
inregistrat pierderi importante pana la sfarsitul anului, in comparatie cu rezultatele ce se
presupun a se obtine intr-un an obisnuit. Practic, prin activitatea desfasurata pe parcursul anului
2021, majoritatea operatorilor feroviari de transport marfa, membrii ai organizatiei noastre, au
inregistrat constant rezultate pozitive, obtinand pana la sfarsitul anului trecut, cresteri fata de
rezultatele primului an al Pandemiei - 2020.

n toate lunile anului (vezi Graficele nr. 39, 40 si 41) se poate observa cd primii trei lideri de piat
au avut o activitate importanta in comparatie cu ceilalti operatori:

» SC Grup Feroviar Roman SA a parcurs in toata aceasta perioada un total de 5.063.590,45
km. parcursi pe retelele CFR, care au fost facturati aproape in totalitate si a transportat
un numar de 6.743.960.912,2 tone brute/km.

» SC DB Cargo Romania SRL a parcurs un numar de 2.617.599,57 km pe retelele CFR care
au fost facturati, de asemenea, aproape in integralitate, transportand 3.611.502.281,4
tone brute/km.

» SC Unicom Tranzit SA a avut un parcurs pe retelele CFR de 1.684.751,12 km, care au fost
n totalitate facturati, transportand o cantitate de 2.285.786.436,9 tone brute/km.

De retinut este si faptul ca in cele douasprezece luni, parcurgand un numar mai mult decat dublu
de kilometri si transportand o cantitate dubla de marfuri, SC Cer Fersped SA reuseste sa ocupe,
ca si anul trecut un merituos loc 4, inregistrand un parcurs pe retelele CFR de 1540397,89 km,
care au fost in totalitate facturati, transportand o cantitate de 1834393122,2 tone brute/km.

41




O activitate in conditii de eficienta au avut si operatorul feroviar SC Cargo Trans Vagon SRL care,
analizat la nivelul intregului an, a obtinut rezultate bune, tinand cont si de faptul ca tot anul a fost
declarata in continuare pandemia de COVID-19 si au fost impuse o serie de restrictii care au dus
automat la o scadere importanta a intregii activitati economice, atat in Romania cat si in intreaga
Europa.
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Graficul nr. 40
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Graficul nr. 41
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Dupa analiza facuta cu privire la indicatorii absoluti - “Kilometri parcursi pe retelele CFR” si “tone
brute/Km transportate” de catre operatorii de transport de marfa, membrii ai organizatiei
noastre, putem trage o serie de concluzii cu privire la nivelul de eficienta tehnico-economica
obtinut in conditiile Tn care se calculeaza anumite tipuri de indicatori de eficienta care exprima
mai clar rezultatul activitatii de transport. Plecand de la informatiile lunare transmise de CFR
infrastructura pentru indicatorii “Km. parcursi pe retelele CFR”, respectiv “Tone brute/Km.
transportate” am calculat indicatorul de eficienta (K) ca raport intre cei doi indicatori absoluti:
K = (Tone brute Km):(Km. parcursi pe retele CFR)

Acest indicator de eficienta exprima tonele brute/Km. transportate pe un Kilometru parcurs pe
retelele CFR si este calculat atat pentru fiecare trimestru in intervalul ianuarie pana in decembrie
2021, cat si pentru tot anul.

Valorile acestui indicator de eficienta sunt prezentate in urmatoarele grafice:

- Graficul 42 pentru trimestrul |,

- Graficul 43 pentru trimestrul ll,

- Graficul 44 pentru trimestrul lll,

- Graficul 45 pentru trimestrul IV,

- Graficul 46 pentru intreg intervalul ianuarie — decembrie 2021.

Graficul nr. 42
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Graficul nr. 43
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Graficul nr. 45
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Graficele prezentate pentru anul 2021 exprima, pentru fiecare operator de transport feroviar,
eficienta activitatii din punct de vedere al cantitatii medii trimestriale de marfa transportata/km
si sunt concepute astfel incat operatorii sa se poata compara intre ei, pentru fiecare trimestru in
parte, din punct de vedere al activitatii desfasurate.

Din analiza graficelor trimestriale (de la Graficele nr. 42 - 45) se pot desprinde o serie de concluzii
privind eficienta otinuta de fiecare operator, in fiecare trimestru din anul 2021. Astfel, la 0 analiza
succinta se poate observa ca:

e Intrimestrul I, din punct de vedere al eficientei, primele 5 locuri au fost ocupate in ordine de:
- SCTim Rail Cargo SRL
- SC Vest Trans Rail SRL
- SC DB Cargo Romania Grup SRL
- SC Tehnotrans Feroviar SRL
- SC Unicom Tranzit SA.
e Intrimestrul al ll-lea, primele 5 locuri au fost ocupate in ordine de:
- SCVest Trans Rail SRL
- SC Tehnotrans Feroviar SRL
- SCTim Rail Cargo SRL
- SC DB Cargo Romania Grup SRL
- SCUnicom Tranzit SA
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e in trimestrul al lll-lea, din punct de vedere al eficientei, primele 5 locuri au fost ocupate in
ordine de:
- SCVest Trans Rail SRL
- SC DB Cargo Romania GRUP SRL
- SCTim Rail Cargo SRL
- SC Unicom Tranzit SA
- SCTehnotrans Feroviar SRL.
e in trimestrul al IV-lea, primele 5 locuri au fost ocupate in ordine de:
- SCVest Trans Rail SRL
- SCTim Rail Cargo SRL
- SC Unicom Tranzit SA
- SC Grup Feroviar Roman SA
- SC DB Cargo Romania Grup SRL

Analizand Graficul nr. 46, care exprima eficienta activitatii pe toate cele doudsprezece luni ale
anului trecut, putem trage o concluzie privind eficienta fiecarui operator de transport feroviar
din punct de vedere al tonelor brute transportate/km si Km parcursi pe retele CFR. Graficul
respectiv permite inclusiv realizarea unor comparatii intre operatori si intocmirea unui clasament
privind rezultatele obtinute la sfarsitul intrgului an de activitate.

Graficul nr. 46
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Astfel, din acest punct de vedere, putem aprecia ca pe primele locuri s-au situat urmatorii
transportatori feroviari:

= SC Vest Trans Rail SRL

= SCTim Rail Cargo SRL

= SC DB Cargo Romania Grup SRL

= SC Unicom Tranzit SA

= SC Tehnotrans Feroviar SRL.
Graficele lunare, precum si cel privind activitatea pe intregul an, cuprind si rezultatele obtinute
de alti operatori privati de transport feroviar care nu sunt membri ai Organizatiei Patronale a
Societatilor Feroviare Private din Romania.

Plecand de la aceleasi informatii lunare transmise de CNCF CFR SA, ca administrator de
infrastructura, pentru indicatorul “tone bruteKm transportate” si obtinand de la operatorii
feroviari de transport marfa informatia privind numarul de personal angajat al fiecarui operator
in parte, s-a calculat indicatorul de eficienta (Y) ca raport intre cei doi indicatori absoluti: tone
brute/Km transportate si numarul de angajti ai fiecarui operator, necesar desfasurarii activitatii:

Y= (Tone brute/Km transportate):(Numar de angajati/operator)

Acest indicator exprima eficienta activitatii in functie de numarul de angjati folositi si este calculat
pentru toatd perioada ianuarie - decembrie 2021. Valorile acestui indicator de eficienta sunt
prezentate in Graficul nr. 47 pentru intreg intervalul. Exactitatea calculului acestui indicator de
eficienta depinde de corectitudinea datelor transmise de catre fiecare operator in parte privind
numarul mediu de personalul angajat pentru activitatea de transport feroviar in anul 2021.

Graficul nr. 47
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Analizand Graficul nr. 47 care exprima eficienta operatorilor in functie de numarul de salariati
folositi in activitatea de transport feroviar, ordinea primelor sase locuri este urmatoarea:

- SCVest Trans Rail

- SCTim Rail Cargo

- SC DB Cargo Romania

- SCUnicom Tranzit SA

- SCTehnotrans Feroviar SRL.
Se poate constata ca operatorul cu cea mai mare cota de piata, respectiv SC Grup Feroviar Roman
SA nu se afla in acest clasament.

Analiza activitatii transportatorilor feroviari comparativa pentru anii 2019 - 2021

Din graficele comparative pentru cei trei ani de activitate - 2019, 2020 si 2021 (Graficele nr. 48,
49 si 50) se poate constata ca au fost doar trei operatori de transport feroviar de marfa care, in
toata aceasta perioada, au inregistrat o medie anuala crescatoare la cei doi indicatori masurati
(Km. parcursi pe retelele CFR si tone brute transportate/km):

e SC Unicom Tranzit SA,

e SC Rail Force SRL,

e CER Fersped SA.
Au mai inregistrat cresteri in aceasta perioada, dar numai la Km. parcursi pe retelele CFR, si
operatorii feroviari SC Transferoviar Grup SA si MMV Rail Romania SA.
Operatorul feroviar SC Rail Cargo Carrier Romania SRL a inregistrat, la ambii indicatori, scaderi
ale rezultatelor obtinute, SC Logistica Feroviara SRL la Km parcursi pe retelele CFR, iar SC Rail
Force SRL la tone brute transportate/km.

Ceilalti operatori feroviari au avut rezultate fluctuante in perioada celor trei ani. SC Grup Feroviar
Roman SA, SC Cargo Trans Vagon SA, SC Vest Trans Rail SRL, SC Transferoviar Grup SA, SC
Tehnotrans Feroviar SRL, SC GP Rail Cargo SA si alti operatori feroviari, dupa un an cu rezultate
bune, au inregistrat o scadere in anul 2020 (unii chiar semnificativa - vezi Graficele 49 si 50) odata
cu aparitia Pandemiei si a declararii “Starii de necesitate”, ca mai apoi, in anul 2021, s3
inregistreze o revenire a activitatii.

Operatorii SC Cargo Trans Vagon SA si SC Tehnotrans Feroviar SRL au reusit ca in anul 2021 sa
inregistreze o crestere fata de anul 2019 atat la Km. parcursi pe retelele CFR, cat si la tone brute
transportate/km. Singurii operatori de transport feroviar de marfa dintre cei analizati care au
avut Tn anul 2020 o crestere a rezultatelor obtinute fata de anul 2019, dar care au inregistrat o
scadere a activitatii in anul 2021 au fost SC DB Cargo Romania SRL si SC Tim Rail Cargo SRL.
Totusi, rezultatele obtinute la cei doi indicatori analizati la nivelul anului trecut au fost mai bune
decat cele obtinute in anul 2019.
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Graficul nr. 49
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Graficul nr.50
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Problemele operatorilor feroviari aparute in anul 2021

Tn Romania, politicile din ultimii 32 de ani in domeniul transportului feroviar au ficut ca
activitatea “Cailor Ferate Romane” sa se confrunte cu dificultati tehnico —economice ducand, din
pacate, la neatractivitatea si necompetitivitatea acestei importante activitati pentru economia
nationala.

Deoarece reabilitarea si modernizarea s-a facut prea incet si chiar in anumite perioade deloc,
infrastructura feroviard, a ajuns sa ofere posibilitatea operatorilor de a circula cu viteze chiar si
sub 50 km/h pentru transportul de calatori, sau mai grav, sub 20 Km/h pentru transportul de
marfa, cu timpi de parcurs care au scizut cu peste 35% in doud decenii. inregistrand in timp o
lipsa acuta a pasagerilor si respectiv a marfurilor de transportat si terminand cu lipsa totala de
fonduri necesare intretinerii si repararii caii ferate, este clar ca, in prezent, trenul nu are cum sa
fie atragator chiar daca in ultima perioada s-a simtit o oarecare revenire din punct de vedere al
eliminarii unor puncte critice care au produs frecvent intarzieri. Astfel, companiile de stat - CFR
Marfa si CFR Calatori, din cauza lipsei suportului financiar si a unui management total defectuos,
au pierdut in fiecare an dupa 2002, cand au aparut primii transportatori feroviari privati, pana in
prezent din cota de piata de 100% pe care au detinut-o.

Neglijarea continua a mentenantei infrastructurii dublata de lentoarea cu care au fost accesate
fondurile europene necesare pentru reconstructia retelei TEN-T au dus, din motive de siguranta,
la reducerea permanenta a vitezei de circulatie maxime admise. Ca urmare, a crescut durata de
parcurs si s-a diminuat capacitatea sectiilor de circulatie. Astfel s-a ajuns ca in prezent viteza de
deplasare a marfii sa fie de cca. 8 km/h.

Consecinta a fost, de asemenea, si diminuarea numarului de caldtori si a cantitatii de marfa
transportata si implicit, a numarului de trenuri, acest lucru avand efecte financiare imediate
asupra CNCF “CFR” - SA ca administrator al infrastructurii feroviare careia au inceput sa ii fie
diminuate permanent veniturile provenite din taxa de utilizare a infrastructurii (TUI).

Dupa cum se cunoaste, este o formula economica cunoscuta care arata traseul in situatia
subfinantarii unei activitati:

Lipsa venituri => Lipsa mentenanta => Intrarea intr-un cerc vicios!
Este evident ca starea infrastructurii feroviare s-a degradat in mod continuu, in special din anul
2001 si pana in prezent. Dintre cauzele binecunoscute mentionam subfinantarea sistematica a

sectorului feroviar in favoarea celui rutier, in contradictie cu recomandarile UE. De mentionat
mai este si faptul ca an de an contributiile MTI, prin prevederile bugetare, pentru infrastructura
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feroviara au fost in jur de 4-5% din suma aflata la dispozitia ministerului, in timp ce la drumuri
(CNAIR) s-au alocat constant peste 75%.

Consecinta logica a fost degradarea starii tehnice a infrastructurii, cresterea numarului de
puncte periculoase din cale, cresterea numarului de restrictii de circulatie, cresterea
inchiderilor de linii accidentale, scaderea drastica a vitezelor de circulatie si, in general, a
performantelor tehnice ale infrastructurii feroviare, toate acestea ducand la scaderea vitezei
de deplasare a marfurilor si calatorilor.

Aceasta stare de lucruri s-a intamplat exact in perioada in care toate administratiile feroviare din
statele Uniunii Europene, precum si cele vecine non-membre, au facut eforturi sustinute pentru
dezvoltarea infrastructurilor nationale si transferul treptat al transportului de marfa de pe sosele
pe calea ferata.

Principalele riscuri identificate de noi pe parcursul anului 2021 au fost, din punct de vedere al
transportului feroviar de marfa, ca si in anul 2020, urmatoarele:

e Blocaje in sistemul feroviar cauzate de neprezentarea la serviciu a unui numar
semnificativ de angajati ai CFR SA si/sau ai operatorilor feroviari, ca urmare a
cazurilor de Tmbolnavire si a starii de frica generalizata, stare creata prin politica si
propaganda defectuasa facuta la nivel guvernamental;

e Restrictii/inchideri ale granitelor in perioada declararii si manifestarii Pandemiei,
nu doar pentru trenurile de calatori, ci si pentru trenurile de marf3;

e Restrictii/inchideri pentru anumite zone critice din sistem, cum ar fi Portul
Constanta, dupa inceperea “starii de necesitate” sau unele puncte de trecere a
frontierei;

e TInchideri ale anumitor unitti de productie ale clientilor ca urmare a aparitiei
cazurilor de Tmbolnavire in incinta lor, astfel producdndu-se o reducere
semnificativa a activitatii unor agenti economici, fapt ce a dus si la reducerea
volumelor de marfa transportata, deci implicit a activitatii unor operatori de
transport feroviar;

e TIncetinirea economiei mondiale si a Romaniei, respectiv reducerea semnificativa
a volumelor transportate ca urmare a unei recesiuni declansate de situatia
medicala din ultimii doi ani.

Tn urma analizei facute si tindnd seama de informatiile obtinute din punct de vedere al activittii
feroviare de transport de marfa al operatorilor privati, se pot desprinde o serie de concluzii care,
desi nu acopera integral domeniul si problematica, incearca sa sintetizeze o parte importanta din
aspectele ce caracterizeaza transportul feroviar in ansamblul sau.
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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. Cu toate acestea, viteza medie comerciala redusa pentru transportul
feroviar de marfa (aproximativ 18,0 km/h in 2020) defavorizeaza total acest mod de transport.

Operatorii de transport feroviari (OTF) inregistreaza pierderi masive cauzate de starea precara
a infrastructurii, prin cresterea continua a costurilor si pierderea clientilor.

- din 2001 pana acum, volumul total al transportului de marfa a scazut cu peste 35%, fiind
cea mai drastica scadere fata de administratiile feroviare straine.

- Viteza comerciala a trenurilor a scazut dramatic, de la un nivel apropiat de valoarea de
30 km/h, pana la 15-18 km/h, realizata in cursul anilor 2016, 2017, 2018, 2019,2020
ducand la dublarea duratelor de transport;

- S-au inregistrat din ce in ce mai multe sectii saturate cu limitarea drastica a capacitatii
pentru traficul de marfa;

- Derularea pe o perioada inacceptabil de lunga a lucrarilor de modernizare pe Coridorul
European Curtici — Simeria — Sighisoara — Brasov — Ploiesti — Bucuresti - Constanta, lucrari
incepute acum 19 ani si fara o perspectiva clara de finalizare, cu reducerea semnificativa
a capacitatii de transport de marfa pe sectiunile respective; rutele ocolitoare prin Filiasi
— Petrosani, respectiv Filiasi-Drobeta Turnu Severin — Caransebes - Timisoara, majoritar
pe linie simpla si grevate si ele de lucrari de intretinere sau reparatii pe perioade de 6-8
ore zilnic;

Pentru Tmbunatatirea acestei situatii va fi necesarda urgentarea lucrarilor de reabilitare si
modernizare a infrastructurii feroviare pe urmatoarele sectoare:

e Pe coridorul TEN-T, Predeal — Brasov — Sighisoara — Simeria — Frontiera cu Ungaria
e Portiunea Simeria — Arad

e Pe tronsonul Brasov — Sighisoara

e Tronsonul Brasov — Predeal

e Linia Bucuresti — Giurgiu via Grddistea

e Modernizarea si electrificarea liniei Cluj Napoca — Oradea — Episcopia Bihor
e Maagistrala 900 Bucuresti — Timisoara

e Linia Craiova — Calafat

e Linia Suceava - llva Micd

e Magistrala Brasov - Satu Mare

e Linia Arad — Oradea

e Linia Bucuresti - Sibiu
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e Linia Filiasi — Simeria
e Linia Podu Olt - Piatra Olt
e Linia Ploiesti - Targoviste

n acest context, este de precizat faptul cd in Carta Alb3 a transportului, elaborata de UE in anul
2011, strategia urmatorilor 5 ani prevedea ca cca. 20% din volumele de marfuri transportate pe
sosele sa fie mutate pe calea ferata adica, practic, volumul transportului de marfuri pe calea
ferata sa se dubleze fata de azi. Acest lucru este imposibil la actuala stare tehnica a infrastructurii
feroviare.

O alta problema importanta este si neaprobarea efectuarii de experimente pentru sporire de
tonaje - motivata in unele cazuri chiar de starea tehnica precara a infrastructurii desi, prin
cresterea tonajului se puteau diminua, macar partial, efectele inregistrate din cauza scaderii
vitezei si capacitatii reduse.

Organizatia Patronala a Societatilor Feroviare Private din Romania impreuna cu toti membrii sai
considera ca exista masuri pe care CNCF CFR SA le poate lua, astfel incat activitatea de transport
pe calea ferata sa inregistreze cresteri calitative si ale eficientei economice.

Teoretic, in cativa ani, Romania ar trebui sa ajunga din urma, sau macar sa se apropie destul de
mult de alte state din regiune precum Ungaria, Cehia sau Polonia care de mai bine de zece ani
investesc puternic in infrastructura feroviara, sprijina dezvoltarea transportului feroviar si
intermodal de marfa, pentru a se alinia politicii si strategiei Uniunii Europene.

Operatorii privati de transport feroviar de marfa depun eforturi sa diminueze o parte din riscurile
pe care transportul feroviar de marfa le poate avea asupra lantului de aprovizionare al clientilor
finali. Tn acelasi timp, prin investitii in material rulant, digitalizare si calificarea personalului,
acestia Tncearca sa reduca din decalajul de competitivitate, eficienta si cost, in comparatie cu
transportul rutier, care in ultimii 32 de ani, prin politicile aplicate, a fost favorizat de catre
Ministerul de Resort.

Dorim sa reamintim, in principal, si problemele privind diminuarea capacitatii infrastucturii
feroviare in ansamblul sau, precum si aceea a inchiderilor nejustificate de linii.

Tntrucat traficul de marfuri este unul cu prioritate scizutd, conform tehnologiei in statii trebuie
sa existe suficiente linii de primire — expediere pe care trenurile sa poata astepta in vederea
operatiunilor de trecere Tnainte sau incrucisare. Dupa cum s-a aratat in numeroase ocazii, pe
sectiunile de infrastructura modernizate au fost desfiintate peste 40% din liniile din statii, Tn
pofida prevederilor din Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si 2020, 2030,
aprobata prin OMT nr. 508/2008 - pag.37 (http://www.mt.ro/web14/strategia-in-
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Ministerul Transporturilor si Infrastructurii specifica faptul ca rezultatele asteptate ale
modernizarii vor fi, printre altele:

= marirea capacitatii de transport cu 30% pana la 100%;
= cresterea accesibilitatii pe rute si destinatii cu 20% - 50%;
= reducerea timpului mediu de calatorie cu 20% pana la 40%.

Asadar, se poate constata ca rezultatele modernizarii in ceea ce priveste traficul de marfuri
contrazice in totalitate dezideratele enuntate de catre MTI, deziderate care ar fi obligat CNCF CFR
SA sd propuna si sa ia masuri concrete in ultimii 10 ani.

Din pacate, pe sectiile nemodernizate, diminuarea numarului de linii destinate operatiunilor
specifice transportului de marfuri a fost in afara oricarui control si, mai grav, continua sa scada.
n aceste conditii, s-a ajuns in situatia in care cele mai multe statii (care nu au fost desfiintate) au
cel mult o singura linie, pentru trenurile de marfa in asteptare pentru incrucisari si treceri inainte,
total insuficient pentru asigurarea unui transport de marfuri competitiv.

Diminuarea exagerata a dispozitivelor de linii au adus reteaua intr-o situatie in care redundanta

III

este la nivelul “zero”. Astfel, orice inchidere de linie are impact direct si foarte vizibil asupra
circulatiei trenurilor de marfa. in plus, lipsa liniilor din statii face ca ferestrele libere de circulatie
sa nu poata fi folosite eficace, pe liniile dotate cu bloc de linie automat, fiind anulata posibilitatea
circulatiei in pachet.

Este cunoscut faptul ca printre primele simptome vizibile ale deficitului de capacitate al unei
infrastructuri se afld diminuarea indicatorilor de calitate ai traficului, cum ar fi viteza si
regularitatea. Desi aceste fenomene se manifesta plenar de mai multi ani, masurile de sporire a

capacitatii prin redarea in circulatie a liniilor inchise intarzie sa apara.
in , Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025” (pag. 62) se afirrm ca:

“In ceea ce priveste limitele superioare ale unei posibile cresteri a transportului feroviar de marf3,
consideram util de reamintit ca la nivelul anilor 1989-1990 volumul total al prestatiilor
transportului feroviar de marfa a fost de cca 4 (patru) ori mai mare decat cel actual. Avdnd in
vedere cd reteaua feroviard nu a suferit modificdri majore de configuratie in aceastd perioadd,
rezultd cd poate asigura suportul logistic al unei astfel de cresteri, evident cu conditia readucerii
sale la parametrii proiectati. Altfel spus, limita superioard a cresterii traficului de marfa suportatd
de actuala configuratie a retelei feroviare este la nivel de 400% fata de nivelul actual.
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Trebuie Tnsa avut Tn vedere ca o astfel de crestere nu este posibila fara eliminarea actualelor
distorsionari ale pietei transporturilor terestre de marfuri. In plus, este necesard reabilitarea
facilitatilor infrastructurii feroviare strict necesare pentru derularea transportului intermodal si a
transportului in vagoane izolate. De asemenea, trebuie avut in vedere ca o eventuala crestere a
transportului feroviar de marfuri, simultan cu cresterea transportului feroviar de pasageri, va
genera probleme de management al circulatiei trenurilor care vor fi foarte dificil de gestionat cu
mijloacele tehnice actuale”.

(http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%201%20strategie%20(situatia%20actuala)%20
v4.1.pdf)

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare in tara noastra pentru perioada 2021-2025 mai
prevede ca in primul an, reinnoirea infrastructurii feroviare sa se faca pe 70 km de cale ferats,
urmand ca, succesiv, prin cresterea alocatiilor bugetare, sa se realizeze lucrari de reinnoire a
infrastructurii pe 650-700 km de cale feratd/an.

CNCF CFR SA anunta la inceputul lunii iulie, anul trecut, ca sunt deschise 21 de santiere pe calea
feratd, urmand sa fie demarate lucrarile pe alte 13 santiere pana la sfarsitul anului, odata cu
finalizarea procedurilor de achizitie de lucrari si servicii feroviare aflate in derulare.

Aceste lucrari au reprezentat o serie de provocari operationale pentru companiile care presteaza
servicii de transport feroviar de marfa si pentru clientii acestora, dar au venit la pachet cu restrictii
de viteza si tonaj in multe zone, ceea ce a dus inevitabil la intarzierea frecventa a trenurilor.

Orice sistem de transport si comunicatii trebuie sa detina rezerve, astfel incat sa poata prelua cu
succes varfurile de trafic, sa asigure mentenanta si sa permita o eventuald, viitoare dezvoltare.
Din pacate, ca urmare a strategiilor deficitare de finantare si dezvoltare de pana acum practicate
de conducerile succesive ale Ministerului Transporturilor si Infrastructurii si a directiei de
specialitate din cadrul acestuia, reteaua feroviara, desi nu s-a diminuat semnificativ ca lungime,
s-a ,,subtiat” substantial, in sensul in care mare parte a dispozitivelor de linii din statii sau statii

~

in Tntregul lor, au disparut.

Dupa cum se stie, lucrarile de infrastructura genereaza cresterea timpului de parcurs al trenurilor
si reprezintad o provocare in ceea ce priveste: productivitatea resurselor, mentinerea intre limitele
luate in calcul, la semnarea contractelor, a costurilor companiilor si onorarea cu succes a
cerintelor clientilor, angajate prin contractual incheiat.

Tronsoanele de infrastructura cu cele mai mari probleme sunt, de regula, cele care intra in
procese de reabilitare ce sunt anuntate in timp scurt, fara sa existe o corelare cu nevoile
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operatorilor de transport feroviar. Astfel, peste 30-40% din trenurile operate de catre operatorii
feroviari privati de marfa, au intampinat mari intarzieri.

Principalele rute pe care dorim sa le exemplificdm Tn acest sens sunt: axa Curtici — Port Constanta,
zona de Vest, zona Banatului si zona Curtici — Episcopia — Valea lui Mihai, Vintu de Jos, Targu
Mures, zonele de frontiera. Cele mai multe probleme le intalnim in zona Curtici — Deva — Simeria,
la accesul spre Curtici si zonele de incarcare pentru cereale in zona Banatului, Timisoara, Moldova
(zona Buzau).

De asemenea, blocajele la granite sau la preluarea trenurilor in portul Constanta genereaza
gatuiri pe lantul de transport si duc la intarzieri la descarcarea trenurilor, dar si la asigurarea la
timp a vagoanelor pentru clienti.

n afard de cele ardtate, consideram c& problemele si inchiderile de linii, de reguld in perioads de
varf de trafic, afecteaza transportul feroviar de marfa pentru toate marfurile, chiar si in anii cand
se inregistreaza recolte record de cereale.

Cateva exemple de inchideri sunt:

e Pe sectii, majoritatea statiilor au doar 1 linie abatuta in care sa poata fi oprite, in vederea
inscrierii, trenurile de marfa (inclusiv spre statii de frontiera — ex: Videle-Giurgiu Nord).

e Pe culoarul feroviar — sectia saturata de la Brasov - Sighisoara — Deva — Glogovat - practic
s-a circulat pe un singur fir, care a fost afectat de inchideri totale, in general de 3
ori/saptamana, intre 6 si 10 ore; turnusul si resursele necesare crescand exponential;

e Magistrala 900 este permanent grevata de inchideri pe fire de circulatie;

in conformitate cu prevederile punctului 14 din Anexa nr. VIl din Legea nr.
202/2016 “Administratorul infrastructurii poate decide sd nu aplice perioadele prevdzute la pct.
8-12 daca restrictia de capacitate este necesard pentru restabilirea operatiunilor feroviare in
conditii de sigurantd, in cazul in care calendarul restrictiilor se afld in afara controlului
administratorului infrastructurii, dacd aplicarea perioadelor respective ar fi ineficientd din punctul

de vedere al costurilor sau ar dduna inutil duratei de viatd sau stdrii activelor sau dacd toti

solicitantii in cauzd sunt de acord. In cazurile respective si in cazul oricdror altor restrictii de

capacitate care nu fac obiectul consultdrii in conformitate cu alte dispozitii ale prezentei anexe,
administratorul infrastructurii consultd fard intdrziere solicitantii si principalii operatori de
infrastructuri de servicii in cauzd”.

Totusi, in foarte multe dintre cazurile de restrictii temporare, constatam ca nu sunt intrunite
conditiile prevazute la pct. 14 din Anexa nr. VIl pentru aplicarea derogarii de catre CNCF CFR SA.
Pe cale de consecintd, in aceste cazuri sunt aplicabile punctele 8-12 din Anexa nr. VIl din Legea
nr. 202/2016.
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De cele mai multe ori, CNCF CFR SA nu publica restrictiile temporare de capacitate si rezultatele
preliminare ale unei consultari cu solicitantii in termenele prevazute la pct. 8 din Anexa nr.VII —
Calendarul procesului de alocare (prevazut la art. 43) din Legea nr.202/2016, completata si
modificata prin OUG nr.52/25.06.2019 si nu creaza un mecanism prin care sa se discute aceasta
limitare de capacitate, Thaintea schimbarii Mersului de tren, iar operatorii de transport feroviar
nu sunt informati din timp. Neconsultarea operatorilor poate determina, in cazul solutiilor
oferite, prelungirea timpului de tranzit catre client sau lipsa capacitatii de preluare de trafic
suplimentar.

“Regulamentului nr. 913/2010 privind reteaua feroviara europeana pentru un transport de
marfa competitiv” prevede faptul ca:

o Pentru a putea fi competitive fatd de alte moduri de transport, serviciile feroviare
internationale si nationale de transport de marfa, care au fost deschise concurentei de la
1 ianuarie 2007, trebuie sd poatd beneficia de o infrastructurd feroviard de bund calitate
si suficient finantatd, si anume una care sd permitd serviciilor de transport de marfa sa fie
furnizate in bune conditii de vitezd comerciald si grafic de parcurs si sa fie fiabile,
insemndnd cd serviciul furnizat corespunde efectiv angajamentelor contractuale incheiate
cu intreprinderile feroviare.

o Incazul unor perturbdri, trenurile de marfd care circuld pe coridorul de transport de marfd
ar trebui s beneficieze, pe cdt posibil, de punctualitate suficientd, tindnd seama de
nevoile tuturor tipurilor de transport.

o In cadrul unui coridor de transport de marfd ar trebui sd se asigure o bund coordonare
intre statele membre si administratorii de infrastructurd in cauzd, sd se acorde prioritate
suficienta traficului feroviar de marfd, sa se stabileasca legdturi eficiente si suficiente cu
celelalte moduri de transport si sd se creeze conditii propice dezvoltdrii concurentei intre
furnizorii de servicii de transport feroviar de marfa.

Avand in vedere faptul ca infrastructura feroviara ce asigura conexiunea dintre Constanta Port si
statia Curtici Frontiera face parte din reteaua europeana care intra sub incidenta Regulamentului
913/2010, se impunea ca in ultimii 12 ani care au trecut de la emiterea respectivului Regulament,
sa se gaseasca solutiile adecvate cresterii capacitatii alocate trenurilor de marfa, astfel incat
variatia traficului de calatori si lucrarile de mentenanta sa nu afecteze traficul de marfuri, iar
viteza comerciala si fiabilitatea prestatiei sa se ridice la valori cu adevarat competitive.

Referitor la infrastructura din zona Complexului feroviar Palas - Portul Constanta, dorim sa
subliniem starea foarte slab calitativa a acesteia si blocajul permanent pentru transportatorii
feroviari.
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Cresterea traficului de marfuri prin Portul Constanta solicita la valori maximale capacitatile de
circulatie, de manevra si de parcare din zona Portului Constanta Nord — preponderent — si
Constanta Sud, porturi deservite de statiile CFR Constanta Port Zona A (CPZA), Constanta Port
Zona B (CPZB), Constanta Port Mol 5 si Agigea Nord si Constanta Port Zona C — care deservesc
portul Constanta Nord si statia CFR Constanta Port Terminal Ferry — Boat si h.m. Agigea Ecluza si
Hm Agigea Sud, care deservesc portul Constanta Sud — Agigea.

Se apreciaza ca pierderea de capacitate de parcare numai din statia Constanta Port Zona B se
evalueaza la cca 20 - 25 trenuri de marfa sau cca 700 vagoane fizice pe 4 osii/zi, ceea ce ne
determina sa afirmam ca temporizarea exagerata a trenurilor de lung parcurs, care sunt
impiedicate sa-si continue fluent circulatia catre statiile portuare, are drept cauza pierderea de
capacitate de parcare si de primire — expediere din statiile situate in zona porturilor maritime din
Romania, cu influente financiare majore asupra costurilor de transport.

De asemenea, subliniem necesitatea repunerii in functie a unei capacitati nefolosite, respectiv
linia de contact dintre statiile CPZA si CPZB care, fiind abandonata in perioada 1990 — 1992, nu a
mai putut fi utilizata in ultimii ani, deoarece este necesara reabilitarea a cca 500 m de linie de
contact. Repunerea in functie a acestei linii de contact ar reda posibilitatea remorcarii trenurilor
pana in statia CPZA cu locomotivele electrice ale trenurilor in circulatie, nemaifiind necesara
manevrarea garniturilor compuse din vagoane incarcate/goale intre statiile CPZA si CPZB cu
locomotive diesel, cu costuri sporite si imobilizari de trenuri/vagoane.

Dupa cum este cunoscut, administratia Port Constanta si statul roman au investit foarte mult in
capacitati noi de stocare si operare, toate moderne si performante, care au dus la concluzia —
acreditata la nivel european — ca din anul 2015 Portul Constanta a devenit cel mai important port
din Europa in ceea ce priveste cantitatile de cereale exportate, iar aprecierea va deveni si mai
autentica si conforma cu realitatea Tn urmatorii ani, cand se vor pune in functiune alte noi
capacitati de stocare si export de cereale sau pentru alte marfuri.

Tn mod evident, lipsa de actiune coordonat la nivelul CNCF CFR SA pentru asigurarea capacitatii
de circulatie, manevra si parcare in complexul feroviar Constanta Port duce la imposibilitatea
preludrii la transport a marfurilor incarcate/descarcate in port si va perpetua in continuare
situatia prezenta, care influenteaza drastic transportul feroviar de marfuri.

Tot pentru imbunatatirea transportului feroviar de marfuri catre si dinspre Portul Constanta
consideram ca vor trebui luate masuri urgente pentru repunerea in circulatie a liniilor abatute,
abandonate din statia Ciulnita, precum si pentru eliberarea si aducerea in continuare la o stare
tehnica normala a tuturor liniilor din incinta portului ocupate in prezent de vagoanele vechi ale
CFR Marfa in sistem de stationare indelungata.
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O alta problema importanta referitoare la infrastructura si administrarea acesteia este aceea
privind Tariful de utilizare a infrastructurii feroviare.

Tariful de utilizare a infrastructurii feroviare publice (TUI-ul) se aplica pentru accesul pe
infrastructura feroviara publica potrivit legii si in conformitate cu prevederile art. 12 alin. (2) si
(3) din Hotararea Guvernului nr. 581/1998 cu modificarile si completarile ulterioare.

C.F.R. - S.A. stabileste TUI-ul conform metodologiei de tarifare a utilizarii infrastructurii feroviare,
aplicand valorile elementelor tarifare de baza pentru calculul acestuia, care sunt prezentate in
documentul de referinta al retelei CNCF CFR SA privind alocarea capacitatilor de infrastructura
feroviara si tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare.

Fata de incadrarea sectiilor in clase de sectii si modul de calcul stabilit in metodologia de tarifare
rezulta ca CNCF CFR SA fincaseaza TUI pe baza incadrarii sectiilor la clase superioare starii
infrastructurii feroviare pentru anul in care se face incadrarea.

Pana in prezent, nu este cunoscuta si nu s-a dorit sa se explice fundamentarea elementelor care
stau la baza Tncadrarii sectiilor si nu este cunoscuta nici modalitatea prin care, an de an, CNCF
CFR SA trece sectiile de circulatie din clase inferioare in clase superioare si invers (foarte rar).
Consideram ca este necesar sa se facd o analizd obiectiva cu privire la valoarea acestuia
comparativ cu performantele si conditiile pe care le ofera infrastructura feroviara in tara noastra
si sa fie eliminate toate sumele care sunt introduse de mai multe ori in calculul TUI-ului.

Principalul lucru care trebuie nteles si retinut este acela cd modernizarea si dezvoltarea
sectorului de transport feroviar, precum si integrarea acestuia in spatiul unic feroviar european
nu se va putea realiza fara a aplica o politica transparenta in activitate sectorului feroviar si fara
a pune in practica masuri coerente si pertinente care pot veni din partea oricarui actor din piata
de transport feroviar, precum si fara a fi realizate o serie de investitii serioase pentru ca intreaga
retea feroviara din tara noastra sa fie adusa la un nivel corespunzator integrarii urgente in
reteaua care deserveste intregul spatiu unic european.

n acest sens, reiterdm si problema realiz&rii in jurul marilor aglomeréri urbane (Bucuresti, Cluj,
Brasov, etc.) a unor sisteme de transport feroviar suburban/regional pentru calatori, cu circulatie
cadentata care, coroborat cu sistemul Park&Ride (P&R), sa se constituie intr-un sistem de
transport public atractiv, similar S-Bahn-urilor din Germania sau retelei RER din Franta menit sa
descurajeze Tn mare parte navetismul cu microbuze si autoturisme individuale care creaza
aglomeratie, distrug rapid soselele si produc frecvent accidente.

Tn urma evenimentelor petrecute pe aceasta piata ihcepand cu sfarsitul anului 2021, precum si a
cresterii necontrolate a tarifelor pentru energia de tractiune furnizata la firul de contact, s-a ajuns

intr-o situatie de blocaj. Aceasta si datorita existentei, in continuare, a unui monopol natural pe
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domeniul de distributie si furnizare a energiei electrice si a ne-reglementarii a acestei piete, in
acord cu Legea energiei 123/2012 si Legea 202/2016. Din cauza existentei unui singur furnizor de
energie electrica de tractiune, respectiv SC ELECTRIFICARE CFR S.A., care detine monopolul,
suntem in fata unei situatii care ne obliga la achizitia energiei electrice de tractiune la tarife foarte
mari, mai ales incepand cu luna noiembrie a anului trecut, lucru care a dus la afectarea grava a
costurilor de transport, deci la marirea tarifelor si implicit la pierderea unor actuali sau posibili
beneficiari.

La acest moment, calea spre deschiderea pietei energiei si in domeniul feroviar este blocata prin
nepunerea in acord a reglementarilor feroviare specifice, cu legislatia nationala si cu cea
europeana din domeniul energiei, respectiv asigurarea rolurilor de distribuitor, operator de
masura si stabilirea metodologiei de defalcare a consumurilor directe si a costurilor auxiliare
(pierderi, echilibrare, distributie, transport, etc).

Aceasta stare de lucruri a condus astazi la situatia in care exista un singur furnizor de energie
electrica de tractiune abilitat (SC ELECTRIFICARE CFR S.A.), deci suntem fintr-o situatie de
monopol. Acest furnizor ne-a anuntat ca, datorita situatiei din piata de energie electrica,
furnizorii primari de la care achizitiona energia electrica au reziliat unilateral contractactele cu
ELECTRIFICARE CFR SA, fapt ce a condus la crestere necontrolata a tarifelor la energia electrica,
deci implicit a costurilor cu energia a tuturor actorilor din piata de transport feroviar.

Tn domeniul feroviar este necesar sd se creeze un cadru legal pentru implementarea legislatiei in
domeniul energiei electrice si de exercitare a dreptului fiecarui consumator de a-si alege liber
furnizorul, asa cum prevede Directiva 944/2019 si Regulamentul 943/2019 ale Uniunii Europene.
Tarifele percepute in prezent de catre SC ELECTRIFICARE CFR SA, care ar trebui sa reprezinte
contravaloarea cheltuielilor de furnizare si o cota de profit de 3%, conform Legii 202/2016, nu
respecta metodologia, regulile si, dupa caz, baremele stabilite in documentul de referinta al
retelei si nu sunt stabilite la nivelul costului direct imputabil operarii pentru transportul
feroviar.

Din analizele facute a rezultat faptul ca negocierea directa a operatorilor feroviari cu producatorii
de energie electrica, asa cum prevede legislatia Tn vigoare, ar conduce la o scadere semnificativa
a tarifului fata de cel practicat de SC Electrificare CFR SA.

n prezent, factura de energie electric de tractiune a sistemului feroviar este de ordinul multor
zeci de milioane de euro anual. Reducerea cu cca. 25% a acestei facturi ar reprezenta o gura de
oxigen pentru transportul feroviar, care trebuie sa faca fata unei competitii acerbe din partea
transportului rutier care este avantajat, in prezent, in Romania.
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Avand in vedere caracterul ecologic al transportului feroviar, pentru a-l putea promova trebuie
analizata si posibilitatea deducerii totale sau partiale a valorii certificatelor verzi, ce reprezinta
parte din costul energiei electrice in cuantum de aproximativ 12%. De asemenea, in conditiile
actuale de crestere exagerata a tarifului pentru energia electrica, ar fi binevenita o reducere a
accizei si chiar a TVA-ului.

Prin implementarea urgentda a posibilitatii de achizitie directa de energie electrica, factura
operatorilor de transport feroviar s-ar reduce substantial, diminuandu-se implicit si necesarul de
subventie din partea statului pentru transportul de calatori.

Urmare a analizei legislatiei din domeniul energetic, rezulta faptul ca odata cu deschiderea
catre concurenta a pietelor de energie, a fost implementat cadrul legal care sa permita tuturor
consumatorilor de energie electrica, indiferent de natura consumului (casnic sau noncasnic), sa
uzeze de dreptul de eligibilitate, adica sa isi alega furnizorul dorit si sa incheie cu acesta
contracte pentru furnizarea energiei electrice pentru locurile sale de consum.

Potrivit Legii nr. 123/2012 a energiei electrice si a gazelor naturale, fiecare consumator (asa
cum sunt si operatorii de transport feroviar) are dreptul de a-si selecta furnizorul de energie
electrica pe baze concurentiale. Deschiderea pietei de energie electrica este asigurata inclusiv
pentru consumatorii retelei de contact feroviar, legea fiind aplicabila unitatilor de tractiune
electrica constand in locomotive electrice.

Potrivit Ordinului ANRE nr. 235/2019 privind aprobarea Regulamentului de furnizare a energiei
electrice la clientii finali, orice persoana juridica ce cumpara energie electrica pentru consum
propriu are dreptul:

Q) sa aiba acces la retelele electrice de interes public si sa consume energie
electrica in conformitate cu prevederile contractului de furnizare a energiei
electrice;

(i) sa isi aleaga furnizorul de energie electrica si sa accepte o oferta-tip publicata
de catre furnizor sau sa solicite furnizorului o oferta privind conditiile comerciale
si pretul de furnizare in vederea negocierii directe cu acesta, dupa caz, ori sa
recurga la selectarea furnizorului prin procedee specifice de licitatie/achizitie
publica;

(ili)  sd@ denunte unilateral contractul de furnizare a energiei electrice, cu
respectarea conditiilor/clauzelor contractuale, inclusiv in situatia in care nu
accepta noile conditii contractuale/clauze sau modificari ale pretului de furnizare
notificate de catre furnizor;

(iv)  saisi schimbe efectiv furnizorul conform procedurii specifice aprobate de ANRE.
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Este de subliniat si faptul ca, Tn urma studiului realizat de Consiliul National de Supraveghere
din Domeniul Feroviar (CNSDF) care a sintetizat principalele aspecte ce caracterizeaza
transportul feroviar de marfa din Romania, acesta a recomandat Companiei Nationale de Cai
Ferate CFR SA si SC Electrificare CFR SA - ca furnizor care in prezent detine monopolul pentru
furnizarea energiei electrice in sistemul feroviar, crearea conditiilor tehnice, astfel incat
operatorii de transport feroviar sa-si poata alege liber furnizorul de energie electrica.

Tn temeiul Legii 123/2012, fiecare consumator (asa cum sunt si OTF) are dreptul de a-si selecta
furnizorul de energie electricid pe baze concurentiale. Tn prezent, operatorii de transport
Feroviar nu au posibilitatea de a-si alege alt furnizor de energie electrica, furnizorul unic pentru
sistemul feroviar fiind SC Electrificare CFR SA, filiala detinuta integral de CNCF CFR SA, care are
si sistemele de distributie.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 prevede ca proiect
prioritar Sistemul de telegestiune a energiei electrice si de compensare a factorului de putere
in substatiile de tractiune (in Anexa 14)

Potrivit prevederilor Regulamentului UE nr. 1301/2014 privind specificatiile tehnice de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,energie” al sistemului feroviar din Uniune, statele
membre trebuie sa asigure implementarea unui sistem de colectare la sol a datelor energetice
provenite de la locomotive, care sa fie capabil sa faca schimb de date intre furnizori, CNCF CFR
SA (ca distribuitor pe reteaua feroviara electrificatd) si consumatori, pentru facturarea energiei
electrice pentru tractiune.

Este de reamintit si faptul ca, in conformitate cu angajamentele asumate in cadrul acordului de
fmprumut semnat cu BERD, inca din anul 2013 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, acesta asigurand suportul tehnic necesar realizarii achizitiei energie de tractiune in
nume propriu, de catre operatorii de transport feroviar si de catre CNCF CFR SA.

n acest plan era previzut ca, dupa punerea in functie a respectivei investitii, si poats fi posibile
urmatoarele:

» Reducerea costurilor consumatorilor cu energia electrica de tractiune, urmare a
dimensionarii corecte a achizitiei, a minimizarii penalizarii de catre furnizori a abaterilor de la
prognoza consumului de energie electrica de tractiune.

» Asigurarea premiselor pentru consumatori de a-si alege liber furnizorului de energie
electrica pentru tractiune din piata concurentiald, asa cum prevede legislatia in prezent.
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* Evidentierea consumului pe zone geografice.
» Estimarea precisa a consumului de energie electrica activa.

* Eliminarea erorilor si a pierderilor produse prin actualele metode de calcul si verificare
manuala in contextul cresterii explozive a volumului de informatie necesar a fi prelucrat.

* Evidentierea transparenta a componentelor de cost ale energiei electrice.

» Verificarea consumului facturat de furnizorii de energie electrica.

Potrivit informatiilor publice, Studiul de fezabilitate pentru sistemul de telegestiune a fost
realizat inca din 2012, dar dupa aceea nu s-a realizat niciuna din etapele prevazute pentru
implementare.

Accesul nediscriminatoriu la retelele de distributie determina indirect si accesul la clientii la
nivelul pietei cu amanuntul ai OTF. Pentru asigurarea unor conditii de concurenta echitabile la
nivelul pietei cu amanuntul, activitatile operatorilor de distributie ar trebui, prin urmare,
monitorizate in scopul de a Tmpiedica operatorii de distributie sa profite de integrarea lor
verticala in ceea ce priveste pozitia lor concurentiald pe piatd, in special in raport cu clientii
casnici si cu clientii mai mici sau mai mari, noncasnici.

Pentru liberalizarea intregii piete de energie la nivelul Uniunii Europene au fost elaborate,
aprobate si puse n practica o serie de acte normative specifice, dintre care cele mai importante
sunt:

DIRECTIVA (UE) 2019/944 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 5 iunie 2019
privind normele comune pentru piata interna de energie electrica si de modificare a Directivei
2012/27/UE

in vederea credrii unei piete interne de energie electrici, statele membre ar trebui si
promoveze integrarea pietelor lor nationale si cooperarea intre operatorii de sistem la nivelul
Uniunii si la nivel regional, incorporand sistemele izolate care formeaza insule de energie
electrica, inca prezente in Uniune.

Pe langa obiectivul de a raspunde noilor provocari, prezenta Directiva urmareste sa abordeze
obstacolele care continua sa stea in calea finalizarii pietei interne de energie electrica.

Un cadru de reglementare mai precis trebuie sa contribuie la depasirea problemelor actuale ale
pietelor nationale fragmentate, care sunt adeseori cauzate de un numar mare de interventii la
nivel de reglementare.

Astfel de interventii au condus la obstacole in calea furnizarii de energie electrica in conditii de
egalitate, precum si la costuri mai ridicate in comparatie cu solutiile bazate pe cooperarea
transfrontaliera si principiile bazate pe piata.
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Dispozitiile din Directiva 2012/27/UE referitoare la pietele de energie electricd, precum
dispozitiile privind contorizarea si facturarea energiei electrice, consumul dispecerizabil,
repartizarea prioritara si accesul la retea pentru cogenerarea de inalta eficienta s-a actualizat
prin dispozitiile Directivei (UE) 2019/944 si ale Regulamentului (UE) 2019/943.

Aceasta stabileste principiile esentiale ale noii organizari a pietei energiei electrice, care va
permite recompensarea mai buna a flexibilitatii, va oferi semnale de pret adecvate si va asigura
dezvoltarea unor piete pe termen scurt integrate si functionale. Regulamentul stabileste, de
asemenea, noi norme in diverse domenii, inclusiv in ceea ce priveste mecanismele de asigurare
a capacitatii si cooperarea dintre operatorii de transport si de sistem.

REGULAMENTUL (UE) 2019/943 AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI din 5
iunie 2019 privind piata interna de energie electrica are ca principal scop stabilirea unor
principii fundamentale pentru buna functionare a pietelor integrate de energie electrica, care
vor trebui sa asigure accesul nediscriminatoriu la piata a tuturor furnizorilor de resurse si
clientilor de energie electrica, sa abiliteze consumatorii, sa asigure competitivitatea pe piata
globala si consumul dispecerizabil, stocarea energiei si eficienta energetica si sa faciliteze
agregarea cererii si a ofertei distribuite si nu in ultimul rand, sa permita integrarea pietei
energetice europene.

n unele state membre, ca si in Romania, in sistemul feroviar de alimentare cu energie electrics,
sistemele de energie sunt inca dominate de monopoluri integrate pe verticala, adesea detinute
de societatile sau regiile de stat. Piata interna de energie doreste stimularea concurentei, mai
ales la nivelul vanzarilor angro si mai ales intensificarea comertului la nivelul Uniunii Europene,
dincolo de granitele dintre tarile membre. Tn vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru
punerea in aplicare a masurilor de liberalizare a pietei de energie la nivelul tuturor tarilor
europene, noul regulament propune ca adoptarea actelor de punere in aplicare a masurilor sa
fie acordate Comisiei Europene, motivand ca acestea sunt in conformitate cu articolul 291 din
TFUE si Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului.

Acest Regulament, care se aplica deja pe piata energiei electrice, aduce elemente noi care in
Romania vor crea modificari substantiale in piata:

= contractarea pe termen lung,

= eliminarea obligatiei de a tranzactiona pe bursa,

= eliminarea barierelor de capacitate, etc.

Regulamentul (UE) 2019/943 a intrat in vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene (14.06.2019), este obligatoriu in toate elementele sale si se aplica
direct in toate statele membre.
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Prin aplicarea acestui Regulament este esential sa se asigure ca vor fi eliminate plafoanele
administrative si implicite ale preturilor, pentru a permite stabilirea preturilor pe baza
principiului raritatii.

Luand Tn considerare cele aratate in prezentul material, Organizatia Patronald a Societatilor
Feroviare Private din Romania considerda ca este necesara identificarea unor solutii rapide
pentru implementarea de catre CNCF CFR SA si SC Electrificare CFR SA, sub controlul direct al
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, a proiectului prioritar privind sistemul de
telegestiune a energiei electrice care va duce la crearea posibilitatii tehnice ca operatorii de
transport feroviar sa isi poata alege furnizorul de energie electrica.

Astfel, valoarea facturilor pentru curentul de tractiune pe care o achita operatorii feroviari ar
putea sad scada, ceea ce ar conduce la cresterea profitabilitatii transportului feroviar si la tarife
mai mici pentru utilizatorii acestui serviciu, fiind astfel stimulat transportul pe calea ferata in
conformitate cu toate prevederile Uniunii Europene.

Un alt aspect ce trebuie semnalat este cresterea continua a tarifului unitar al energiei electrice
achizitionate (incluzand toate costurile adiacente: transport, distributie, acciza, certificate verzi,
cogenerare, etc). Implementarea acestei masuri ar fi benefica nu doar pentru operatorii feroviari
de marfa.

O alta problema care trebuie solutionata urgent este aceea a infractionalitatii pe calea ferata.
Starea de infractionalitate in zona cdii ferate a crescut in permanentd, contribuind decisiv la
performantele tehnice scazute ale CNCF CFR SA, precum si la pagubele produse OTF si CFR SA
deopotriva, astfel:

- Furturile sistematice din infrastructura feroviara (cabluri electrice, sisteme de
semnalizare, linii si piese componente din infrastructura). Toate aceste fenomene produc
intreruperi dese de circulatie, de multe ori chiar intreruperea circulatiei feroviare pe
durate importante de timp. Efectele sunt dezastruoase pentru OTF care au trenuri in
circulatie pe aceste tronsoane.

- Sunt cazuri frecvente cand aceste furturi determina aparitia unor conditii favorabile
pentru producerea de accidente feroviare.

- Furturi masive de marfuri din vagoane, precum si a pieselor componente din vagoane.
(Exemplu: in zona Portului Constanta, in zona Combinatului Mittal Galati, in zona Fetesti,
in zona Ploiesti, etc)

Toate aceste probleme au ca efect pierderi financiare importante inregistrate de operatorii
feroviari, scaderea gradului de satisfactie al clientilor (beneficiarii activitatii de transport

marfuri) si in final, renuntarea efectiva la transportul feroviar si trecerea la transportul rutier.
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in sensul celor ardtate, considerdm c& CNCF CFR SA are o raspundere clard in asigurarea unui
climat de siguranta in perimetrul cdii ferate. De altfel, legislatia Tn vigoare defineste foate clar ca
prezenta persoanelor straine in perimetrul cdii ferate este considerata infractiune, in
conformitate cu Legea 289/2004.

Lipsa acuta de personal operational in domeniul feroviar este o alta problema foarte
importanta care necesita o rezolvare urgenta.

Dinamismul sectorului feroviar depinde inclusiv de calificarea si motivarea fortei de munci. in
urmatorii zece ani, transportul feroviar va trebui sa faca fatd unor provocari complexe de a
atrage personal nou pentru a inlocui acea treime din forta de munca care se va pensiona,
adaptandu-se, in acelasi timp, unui mediu nou si competitiv.

Aceasta situatie ar trebui s genereze o monitorizare atenta din punct de vedere statistic,
pentru a stabili care sunt meseriile din domeniu cele mai afectate de procesul de imbatranire.

Experienta statelor membre care si-au deschis pietele spre concurenta arata ca acest lucru ar
trebui sa duca la crearea de locuri de munca noi si mai bine platite.

n tara noastrd se poate observa cd la categoria de varstd intre 40-60 ani sunt cei mai multi
angajatiin domeniul transportului feroviar de marfa si de calatori, ceea ce reprezinta un procent
de aproape 80 % din totalul salariatilor, in timp ce la categoria 20-30 ani procentul este de sub
5%.

Forta de munca din sectorul feroviar este caracterizata de o reprezentare foarte slaba a tinerilor
(cu varsta de sub 30 de ani). De altfel, in marea majoritate a statelor membre ponderea
personalului cu varsta sub 30 de ani este considerabil mai mica decat proportia tinerilor din
populatia activa totald. Procentul de persoane cu varsta sub 30 de ani este cel mai scazut in
statele din sudul Europei. In schimb, ponderea personalului feroviar cu varsta peste 50 de ani
depaseste proportia corespunzatoare din populatia activa totala in toate statele membre, cu
exceptia Romaniei.

Din cauza Tmbatranirii generale a fortei de munca si a nivelului redus de inlocuire a personalului,
pot interveni efecte negative pentru acest sector de activitate.

Din discutiile cu reprezentantii operatorilor feroviari reiese ca meseriile deficitare sunt, in
principal: mecanic de locomotive, revizor tehnic vagoane, conductor de tren, electrician,
intretinere si reparatii vagoane, electronist si strungar.

Daca ne raportam la numarul de salariati care au urmat cursurile de perfectionare sau calificare
pentru toate aceste meserii specifice domeniului in ultimii ani, se constata ca in viitor meseria de

mecanic de locomotive va fi slab reprezentata.
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O dificultate sesizata in urma discutiilor si a activitatii desfasurate pe parcursul timpului este
aceea legata de organizarea cursurilor de calificare sub forma de module, acest sistem conducand
la eliminarea costurilor suplimentare. Astfel, in loc sa se realizeze un curs de baza care sa fie
completat cu diferente de curs specifice, se realizeaza cate un curs de specialitate pentru fiecare
tip de locomotiva. Pentru obtinerea permisului de conducere a locomotivei persoanele trebuie
autorizate initial ca mecanic ajutor, functie inferioara ce trebuie exercitatd minim trei luni,
urmata de promovarea examenului de autorizare ca mecanic de locomotiva. Chiar daca in
practica se poate realiza conducerea simplificata a trenului, aceasta procedura genereaza
cheltuieli mai mari si disfunctionalitati in activitatea operatorilor de transport, prin utilizarea de
personal suplimentar, doar pentru parcurgerea stagiilor de autorizare.

De asemenea, se constatd ca numarul celor calificati, sau care au urmat cursuri de perfectionare
si specializare n ultima perioadad, este foarte mic fata de necesar, comparativ cu numarul total
de angajati inregistrati in ramura.

Aceasta situatie este determinatd, pe de o parte si de desfiintarea scolilor profesionale si a
liceelor 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 si inregistreaza o
continua scadere, iar media de varsta a crescut continuu.

Avand in vedere deficitul de personal din domeniu, este necesara cresterea 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 invatamantului profesional/liceal tehnic, specializat, cat si al celui superior.

Astfel, pe langa incheierea urgenta a unor protocoale intre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si Ministerul Educatiei, prin liceele si universitatile tehnice de profil din tara,
accesul unor entitati private pe piata pregatirii profesionale in domeniu ar putea determina o
crestere a interesului in acest sens.

Singura autoritate care are dreptul sa formeze aceste categorii de salariati este CENAFER care
are o capacitate de formare cu totul insuficienta pentru necesitatile urmatorilor 5 ani.

n sensul celor ar&tate, solicitim si se permitd operatorilor de transport feroviar s3 organizeze
propriile scoli, iar CENAFER sa controleze si sa examineze la finalul fiecarui ciclu in vederea
certificarilor necesare.

Tn acest fel putem contribui la reducerea somajului actual, fird niciun fel de costuri pentru

statul roman si ne putem asigura rapid necesarul de forta de munca pentru intreg sistemul
feroviar.
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Problema cea mai importanta este aceea ca, cu toate eforturile operatorilor feroviari de a-si

asigura forta de munca necesara (in principal mecanici de locomotiva) dupa scolarizare, prin

contributii financiare importante, majoritatea dintre cei care obtin certificarile aferente Tn scurt
timp pleaca la METROREX, sau in alte state membre ale UE care au o salarizare superioara in

domeniul feroviar fata de calea ferata din Romania.

Tn activitatea desfisuratd in anul 2021 operatorii privati de transport feroviar s-au confruntat si

cu alte probleme, unele fiind nerezolvate de o lunga perioada de timp, dintre care amintim:

(@]

Nu au existat, publicate in documentul de referinta al retelei valabil pentru anul 2021,
procedurile care trebuie urmate si criteriile care trebuie utilizate in cazul inchiderilor de
linii care implica intreruperea traficului sau in cazul sectiunilor de infrastructura cu
capacitate saturata, fara aplicarea TUI suplimentar fata de ruta de referinta.

Trasarea trenurilor in graficul de circulatie (livretul cu mersul trenurilor de marfa) nu
respecta incadrarea sectiilor si clasificarea acestora conform contractului de activitate,
astfel ca avem pe sectii incadrate la clasa A si B trenuri de marfa trasate cu viteze maxime
de 50, respectiv 40 km/h.

Atragerea de catre Metrorex a mecanicilor de locomotive si a altor angajati pe functii
specifice sistemului feroviar, in special de la CFR Calatori si de la operatorii feroviari de
marfa, prin oferirea de conditii mai lejere de munca si a salariilor mai mari.

Acest exod de mecanici catre Metrorex a afectat dramatic operatorii feroviari de marfa,
fiind cunoscut deficitul actual major de mecanici de locomotive.

Va trebui ca autoritatea in domeniul feroviar sa impuna societatii Metrorex asigurarea
necesarului de mecanici de metrou prin politica de personal proprie, care sa prevada
organizarea de scoli de mecanici metrou, specifice acestei activitati.

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.

Neatragerea de fonduri europene pentru achizitionarea de material rulant pentru
operatorii de transport marfa.

Neinitierea de catre Ministerul Transporturilor a unor discutii cu Comisia Europeana
pentru aprobarea de fonduri europene pentru achizitionarea de material rulant:
locomotive si vagoane, pe modelul din Suedia si Ungaria si distribuirea acestora in functie
de cota de piata a fiecarui OTF de marfa
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Masuri propuse de OPSFPR pentru rezolvarea problemelor

n sensul rezolvarii problemelor aritate, se pot propune o serie de masuri ce vor trebui s fie
luate de intregul sistem feroviar in ansamblul sau, de toate companiile din domeniu, indiferent
de forma de proprietate a capitalului cu sprijinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

A. Masuri specifice necesare pentru oprirea declinului sistemului feroviar
Orientarea catre transportul feroviar

Pentru realizarea si in Romania a prevederilor europene privind atingerea obiectivelor asumate
cu privire la climd, va trebui mentinut un echilibru corect intre modurile de transport si
implementarea cerintelor europene ale transportului “verde”, adica promovarea cu prioritate a
transporturilor nepoluante si de siguranta sporita (calea ferata si naval), in dauna transporturilor
poluante (auto).

n conformitate cu Cartea Alba a transporturilor elaborata de UE, in urmétorii 6 ani cca 20% din
transportul auto de marfa trebuie sa fie transferat de pe auto pe calea ferata si naval.

Pentru realizarea acestui deziderat vor trebui luate masuri precum:

o Investitii in infrastructura CF

Finantarea corespunzatoare a infrastructurii feroviare pentru imbunatatirea starii tehnice a caii
ferate care genereaza implicit o calitate mai buna a transportului feroviar si vitezd marita de
circulatie, prin bugetarea echitabila din partea ministerului intre sectorul feroviar si cel rutier.

o Taxa de utilizare a infrastructurii

Reglementarea echitabild a nivelului TUI (Tariful de utilizare a infrastructurii) intre calea ferata
si drumurile nationale. Raportul costurilor de TUl intre calea ferata si auto (autostrazi si drumuri
nationale) este in prezent de 18:1.

o Reorganizarea rapida a transportului intermodal

Cheia pentru transportul eficient este consolidarea volumelor mari pentru transferul pe distante
lungi, intre asa-numitele ,,primul kilometru” si ,,ultimul kilometru”.

Transportul feroviar este foarte potrivit pentru acest deziderat, dupa cum se observa in alte parti
ale lumii. Incurajandu-se utilizarea solutiei cele mai eficiente pentru fiecare distantd in parte,
peste aproximativ 200 km ar trebui sa aiba loc o reechilibrare semnificativa, un procent de minim
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30% din transportul rutier de marfuri urmand sa treaca la solutii multimodale (adica sa se
transfere pe feroviar) pana cel tarziu in anul 2030 si un procent de peste 50% pana in 2050.
Transporturile pe distante lungi ar avea nevoie de coridoare special create pentru transportul de
marfa, fatad de cele pentru calatori, optimizate din punctul de vedere al consumului de energie si
al emisiilor, dar care sa fie totodata atractive pentru operatori datorita fiabilitatii, congestiei
reduse pe care o genereaza si nivelului scazut al costurilor administrative si de exploatare. Aceste
coridoare ar reprezenta partea de transport de marfa a unei ,retele centrale” sau coloana
vertebrala a sistemului de transport. Ele ar conecta marile centre urbane si ar integra atat servicii
regulate, prestate pe linii feroviare de transport de marfa si transportul rutier asistat de
instrumente de management al traficului, cat si capacitatea pentru combustibili alternativi si
nodurile multimodale. Aceste coridoare ar trebui sa ofere simplificarea procedurilor
administrative, optimizarea orarelor pentru localizarea si urmarirea marfurilor.

Sarcina administrativa legata de transportul multimodal de marfa ar trebui, in consecinta, sa fie
considerabil redusa. Formalitatile referitoare la transportul marfurilor ar putea fi efectuate o
singura data, indiferent de numarul de operatiuni de transbordare.

Prin eliminarea obstacolelor din calea integrarii modale s-ar consolida rolul operatorilor logistici
nationali si multimodali.

Pana in prezent, modurile de transport din Romania au ramas in aceeasi pozitie relativa de
separare in moduri de transport distincte aflate in competitie, ceea ce conduce la existenta unui
sistem de transport segmentat si neintegrat, fiecare mod de transport cautand sa exploateze
propriile avantaje in termeni de cost, serviciu, fiabilitate si siguranta.

Competitia este distorsionatd si prin lipsa de transparentd privind costurile asupra societatii
determinate de fiecare mod de transport in termeni de poluare, zgomot, congestie a traficului,
numdr de victime in accidente.

Atdta timp cdt costurile externe nu sunt luate in consideratie si nu se reflecta in internalizarea
acestora, transportul rutier va fi avantajat.

Rolul logisticii in implementarea strategiei de transport intermodal in Romania, ca principal factor
in ecologizarea transportului, trebuie sa se bazeze pe trei elemente interconectate fara de care
transportul intermodal in sine nu poate avea eficienta:

e Terminale de transport intermodal.
e Logistica transportului si centre logistice.
¢ Platforme industriale (parcuri industriale).

Rebalansarea si integrarea diferitelor moduri de transport in scopul permiterii interoperabilitatii
si interconectivitatii retelelor de transport, respectiv transferul catre moduri durabile de
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transport din punct de vedere ecologic se bazeaza pe introducerea principiului “poluatorul
plateste” care este considerat ca fiind fundamental pentru un transport de suprafata durabil.
Sistemul de transport intermodal face posibila, in acest mod, promovarea dezvoltarii unor
tehnologii si concepte noi si optimizate pentru toate modurile de transport.

o Accesul operatorilor privati la infrastructurile de servicii

Rezolvarea accesului operatorilor privati la infrastructurile de servicii aflate in proprietatea CFR
Marfa si CFR Calatori pe baze contractuale sau trecerea acestora in proprietatea CNCF CFR SA,
dupa cum urmeaza:

a) terminale de containere;

b) depourile de locomaotive si reviziile de vagoane;

c) cantarele amplasate pe infrastructura publica;

d) reprezentarea operatorilor de transport la nivel international, in cadrul organizatiilor

specifice.

o Transparenta decizionala si consultare publica in domeniul feroviar

Dupa cum este cunoscut, Memorandumul ,Masuri pentru eficientizarea sectorului de transport
feroviar al Romaniei necesar pentru Master Planul General de Transport al Romaniei” nu tine
cont de realitatile actuale ale sistemului feroviar si economic al Romaniei. La intocmirea lui nu au
fost contactati nici operatorii de transport privati de marfa, nici gestionarii privati de
infrastructura si nici OPSFPR pentru a-si exprima punctul de vedere in legatura cu intocmirea
acestei strategii de dezvoltare viitoare a tarii noastre in acest domeniu. Aceasta modalitate de a
lucra la nivelul MTI, atunci cand sunt de realizat strategii pentru viitor, prin lipsa consultarilor
publice cu toti actorii participanti la o activitate, inclusiv cei privati, organizatiile patronale si cele
de sindicat, duce la realizarea de strategii care sunt in totala neconcordanta cu situatia reala din
sistemul de transport feroviar, in ansamblu.

o Transparenta si comunicare in sistemele de tarifare, criterii de compunere a tarifelor
(TUI, tarife accesorii-stationari, acces convoaie, manevra in statii, suspendari de
activitate pe sectii)

Sectiile de circulatie sunt Tncadrate pe ,clase de sectii”, iar aceasta incadrare de cele mai multe
ori nu respecta conditia minima de incadrare in functie de starea tehnica.

Nu se respecta prevederile legale incidente, respectiv publicarea in documentul de referinta al
retelei valabil pentru anul 2021, in mod detaliat, a procedurilor si criteriilor pentru sistemele de
tarifare (modul de stabilire a tarifelor), in special pentru tarifele conexe si pentru alte activitati.
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De asemenea, trasarea trenurilor in graficul de circulatie (livretul cu mersul trenurilor de marfa)
nu respecta incadrarea sectiilor si clasificarea acestora conform contractului de activitate, astfel
ca avem pe sectii ncadrate la clasa A si B trenuri de marfa trasate cu viteze maxime de 50
respectiv 40 km/h.

o Reglementarea Tarifelor accesorii impuse de CNCF CFR SA

a) Tariful de manevra pe liniile statiilor

Prin Decizia 2 a CNSDF a fost reglementat si nivelul ,,tarifului de manevra”. Aplicarea procedurii
privind incasarea tarifului de manevra este extrem de complicata in contextul identificarii si
cuantificarii tuturor manevrelor ce se efectueaza pentru un tren / grupa / vagon / locomotiva
intr-o statie cf, avand in vedere complexitatea activitatii feroviare si specificul activitatii din
fiecare statie de cale ferata. Tariful se aplica la mutarea unor vagoane de pe o linie pe alta a
aceleiasi statii. Similar, in transportul rutier, daca un camion s-ar muta dintr-un loc de parcare in
alt loc de parcare, s-ar tarifa de catre administratorul infrastructurii si miscarea camionului prin
parcare, nu doar stationarea. Solicitdam eliminarea tarifului.

Exemplificdm Tn acest sens, pentru o mai buna intelegere, calcularea si aplicarea tarifelor pentru
stationarea vagoanelor si pe LFl private din incinta portului Constanta, (Oil Terminal, CRH Sicim,
Ades, etc.), sau calcularea tarifului de manevra aplicat la o locomotiva izolatd care intra /iese
in/din capul trenului.

b) Tariful de intocmire trase

Este impus un tarif abuziv, care se aplica operatorilor de transport feroviar pentru intocmirea
traselor alocate trenurilor special comandate si trenurilor cu circulatie ocazionala.

c) Tariful de stationare

Profitand de pozitia de monopol, CNCF CFR SA a impus operatorilor feroviari o serie de tarife care
nu au nici un fundament economic. Acest lucru este posibil deoarece, in timp ce tarifele altor
companii care nu sunt monopol in piata sunt controlate sau aprobate de autoritati din domeniu,
in cazul CNCF CFR SA un astfel de control nu exista. Mai mult decat atat, de mai multi ani, CNCF
CFR SA a practicat sisteme de tarifare diferite, favorizand CFR Marfa fata de operatorii privati. A
fost nevoie de interventia Consiliului National de Supraveghere din Domeniul Feroviar pentru ca
acest tratament discriminatoriu sa inceteze.

Nivelul tarifelor impuse de CNCF CFR SA ramane in afara oricarui control daca nu sunt reclamate
la CNSDF. Pentru exemplificare: stationarea vagoanelor pe infrastructura feroviara este taxata
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in Ungaria cu 0,5 Euro/vagon si zi, in timp ce in Romania este taxata cu aproximativ 3
Euro/vagon si zi.

Solicitdm instituirea unui cadru de reglementare care sa limiteze posibilitatea unei companii
monopoliste sa impuna pe piata orice fel de tarife doreste.

Un argument in plus asupra afirmatiei ca tariful este nefundamentat il reprezinta si faptul ca, in
urma investigatiei Consiliului National de Supraveghere din Domeniul Feroviar referitoare la
taxarea discriminatorie a OTF privati fata de operatorul national, CNCF CFR SA a creat un nou tarif
de stationare de circa 10 ori mai mic decat cel in vigoare, aplicabil din ianuarie 2016.

d) Tariful de acces convoaie in statie

CFR SA aplica un tarif de acces pentru convoaiele de vagoane care intra de pe o linie industriala
n statie (care este infrastructura publica) si, dupa ce convoiul se transforma in tren si acesta este
expediat din statie, se mai aplicd acelorasi vagoane inca un tarif - tariful de utilizare a
infrastructurii (TUI). Aceasta dubla tarifare a utilizarii infrastructurii exista numai in transportul
feroviar (ascunzandu-se sub denumiri diferite). Solicitam eliminarea acestui tarif.

Tinand seama de toate aceste elemente, se impune:

= reanalizarea fundamentarii tuturor tarifelor de catre CNCF CFR SA;

= eliminarea tarifelor care nu au corespondent in transportul rutier si care
contribuie la cresterea discriminarii de tratament intre transportatorii feroviari si
rutieri (vezi tarif de acces convoaie si tarif de manevra);

= eliminarea tarifelor care prin complexitatea calculului impun mentinerea unui
aparat birocratic stufos al CFR, conducand la ineficienta organizatiei;

= eliminarea tarifelor care conduc la intrarea in contradictie cu obiectivele esentiale
ale administratorului infrastructurii (viteza si siguranta). Spre exemplu, tarifele de
stationare care se retin la nivelul regionalelor de cale ferata, fac mult mai
interesanta stationarea vagoanelor decat circulatia acestora.

e) Suspendarea activitatii de miscare

Nu exista consultare in ceea ce priveste stabilirea sectiilor cu suspendare a activitatii de miscare
si nici Tn ceea ce priveste intervalul de suspendare. Nu se tine cont de situatia reala a traficului de
marfa, suspendarile de activitate fiind decise in pofida acestuia.

Tariful de anulare a suspendarii activitatii de miscare este fara temei legal, in conditiile in care
CFR sustine pe posturi personalul de miscare.
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e Conducerea trenurilor numai de catre mecanicul de locomotive, cf. OMT 1853/2018
(sistem cvasi-generalizat in restul Uniunii Europene)

Se constata o rezistentd a CNCF CFR SA privind implementarea sistemului de deservire a
trenurilor de marfa de catre un singur agent, prin doua metode principale:

- reducerea nejustificata a sectiilor pe care CNCF CFR SA le considera ca indeplinesc
conditiile tehnice;
- identificarea unor pseudoriscuri.

S-a derulat o corespondenta intre SC GFR SA si CNCF CFR S.A, inclusiv o intalnire directa intre
reprezentantii acestora pe tema stabilirii sectiilor de circulatie pe care se pot deservi trenurile de
marfa, in conditiile prevazute de OMT 1853, dar fara nicio finalitate pana la acest moment.

e Problema Metrorex

in contextul finalizarii liniei de metrou Drumul Taberei - Eroilor, pentru asigurarea deservirii
garniturilor si pe aceasta magistrala, Metrorex a atras masiv mecanici in special de la CFR Calatori
si de la operatorii feroviari de marfa, iar CFR Calatori compenseaza pierderea resursei umane tot
de la operatorii de marfa;

Acest exod de mecanici catre Metrorex a afectat dramatic operatorii feroviari de marfa, fiind
cunoscut deficitul actual major de mecanici de locomotiva.

Consideram ca Ministerul Transporturilor si Infrastructurii impreuna cu Autoritatea in domeniul
feroviar trebuie sa impuna societatii Metrorex asigurarea necesarului de mecanici prin politica
de personal proprie, care sa prevada organizarea de scoli de mecanici metrou;

e Reanalizarea si recalcularea timpilor de mers pentru trenurile de marfa

Tntrucat se constatd cd pe tronsonul Palas — Fetesti, timpii de mers sigeata ai trenurilor de marfé
au crescut dupa modernizare cu circa 10%, s-a ajuns ca trenurile de marfa pe o sectie modernizata
sa fie trasate la 43 km/h, in timp ce in Ungaria, pe acelasi tip de sectie de circulatie, trenurile de
marfa sunt trasate la 73 km/h. Aceasta dovedeste cd metodologia de stabilire a timpilor de mers
in Romania este una indoielnica si necesita o revizuire. Plecand de aici, se deduce ca este necesar
sa se revizuiasca timpii de mers pentru trenurile de marfa, pe intreaga retea.

e Adoptarea noilor principii privind tratarea capacitatii de circulatie

Fisa UIC 406 din 2004 privind capacitatea stabileste ca analizele privind cresterile de capacitate
trebuie sa inceapa imediat ce capacitatea consumata atinge 60% din capacitatea existenta, desi
in spiritul ideii de orientare a infrastructurii catre client, sunt autori care indica pragul de 50%
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pentru demararea analizei. Principiile realizarii dezideratelor de interoperabilitate trebuie sa ne
conduca la aceleasi principii de calcul, de alocare si de upgradare a capacitatii. Desi fisa UIC 406
a fost emisa din anul 2004, in Romania nu s-a facut nimic in aceasta directie.

Trebuie precizat ca diminuarea indicatorilor de calitate a procesului de transport sunt
determinati in cele mai multe cazuri de probleme de capacitate (de circulatie, de garare, de
parcare, etc.). Este necesara o analiza aprofundata in acest sens a intregii retele si aplicarea
principiilor de crestere a capacitatii folosite in UE (cu investitiile aferente).

e Revizuirea de urgenta a felului in care se executa modernizarea coridorului 4.

Din analizele intreprinse de specialisti rezulta cda, odata cu modernizarea infrastructurii, au
,,disparut” peste 40% din liniile din statiile modernizate (vezi sectiunea Fetesti - Palas si sectiunea
Arad - Curtici). Acest fel de a face modernizarea loveste grav in capacitatea de circulatie alocata
trenurilor cu cel mai scazut rang, trenurile de marfa.

Astfel, obiectivele enuntate ale modernizdrii, de dublare a capacitdtii infrastructurii si a vitezei
sunt pe cale sd esueze, iar transferul de trafic de pe infrastructurd rutierd pe cea feroviard va fi
definitiv compromis.

e Asumarea de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si de catre CNCF CFR SA
a reglementarilor internationale asumate de statul roman.

CONVENTIA din 9 mai 1980 cu privire la transporturile internationale feroviare (COTIF) prin
Apendicele B la conventie - Reguli uniforme privind contractul de transport international
feroviar al marfurilor (CIM), stabileste ca obligatie a tuturor statelor semnatare asigurarea unei
viteze comerciale a vagoanelor aflate in trafic international de 400 km/zi (in 24 de ore). Acest
angajament nu poate fi indeplinit doar prin implicarea operatorilor de transport de marfuri fara
asumarea unei parti a responsabilitatii de catre CNCF CFR SA si Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii.

Precizam ca acest standard trebuie indeplinit inclusiv in conditiile in care se efectueaza lucrari de
modernizare a infrastructurii si ca acest nivel de calitate a fost indeplinit si Tn Romania pana la
sfarsitul anilor 2000.

e Analiza si propuneri pentru ajutoarele de stat ce se pot acorda in transportul feroviar

Realizarea unor masuri de sprijin a sectorului de transport feroviar de marfa si de calatori, inclusiv
al administrarii infrastructurii feroviare, astfel incat sa mentinem si sa imbunatatim, pe cat
posibil, aceasta activitate in conditii de piata concurentiale.
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n cadrul Orientarilor, este previzut expres faptul c3 acestea nu aduc atingere liniilor directoare
comunitare privind ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare. Asadar, imposibilitatea
reducerii costurilor cu energia electrica avand ca fundament juridic Orientarile privind pentru
protectia mediului si energie nu exclude posibilitatea intreprinderilor feroviare de a primi
ajutoare de stat cu un alt fundament juridic, in speta Liniile directoare pentru ajutorul acordat in
transportul feroviar.

Documentul prevede faptul ca prezentele linii directoare se refera la aplicarea articolelor 73 si 87
din tratat si [...] sunt abordate urmatoarele aspecte:

ajutorul public acordat fintreprinderilor feroviare prin finantarea infrastructurilor

(capitolul 2),

- ajutoarele pentru achizitionarea si reilnnoirea materialului rulant (capitolul 3),

- anularea datoriilor de catre statele care doresc reorganizarea financiara a intreprinderilor
feroviare (capitolul 4),

- ajutoarele pentru restructurarea intreprinderilor feroviare (capitolul 5),

- ajutoarele pentru necesitatile de coordonare a transporturilor (capitolul 6)

- sigarantiile acordate de stat intreprinderilor feroviare (capitolul 7).

Sectiunea 6.3. ,Criterii aplicabile ajutoarelor pentru utilizarea infrastructurii feroviare, pentru
reducerea costurilor externe si pentru interoperabilitate” prevede doua categorii de costuri
eligibile in conformitate prevederile Tratatului, dupa cum urmeaza:

e 1n ceea ce priveste ajutoarele pentru utilizarea infrastructurilor feroviare, costurile
eligibile sunt costurile suplimentare de utilizare a infrastructurilor suportate de
transportul feroviar, dar nu si de un mod de transport concurent mai poluant.

e in ceea ce priveste ajutoarele pentru reducerea costurilor externe, costurile eligibile
reprezinta acea parte din costurile externe care poate fi evitatd prin utilizarea
transportului feroviar, fata de alte moduri concurente.

Tn aceastd privinta, trebuie subliniat faptul c3 regulile europene permit in mod explicit statelor
membre sa introduca un sistem de compensare cu privire la costurile de mediu, costurile in caz
de accident si costurile de infrastructura care nu sunt suportate si de modurile de transport
concurente, in cazul in care se poate demonstra ca aceste costuri nu sunt suportate si in masura
in care aceste costuri depasesc costurile proprii echivalente ale cadii ferate.

Tn urma analizei facute cu privire la ajutoarele pentru reducerea costurilor externe care au fost
aprobate Tn temeiul Sectiunii 6.3 din liniile directoare, am identificat un precedent european in
sectorul transportului feroviar, respectiv Decizia privind ajutorul de stat nr. SA.50395/27.03.2018
a Comisiei Europene referitoare la Autorizarea pentru ajutoarele de stat acordate in conformitate
cu dispozitiile articolelor 107 si 108 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene.
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n spetd, pana in prezent, Comisia Europeand a aprobat:

a) Acordarea unui ajutor de stat in Germania pentru transportatorii feroviari, prin
aplicarea unei reduceri la suprataxa aplicabila pentru sustinerea energiei electrice
produsa in parcurile eoliene instalate in largul marii, valoarea cumulata a acestora
depaseste 2,7 miliarde EUR.

b) Acordarea unui Ajutor pentru utilizarea infrastructurilor feroviare tot in Germania in
valoare de 3 milioane euro, pe durata 2019 - 2024.

c) Ajutoare de stat acordate pentru reducerea costurilor externe.

Costurile externe ale transportului se refera la diferenta dintre costurile sociale (adica toate
costurile pentru societate datorate furnizarii si utilizarii infrastructurii de transport) si costurile
private ale transportului (costurile suportate direct de utilizator).

Tntrucat piata nu oferd un stimulent pentru utilizatori s3 tind seama de costurile externe, acestia
iau in considerare doar o parte din costurile sociale atunci cand iau o decizie de transport, astfel
generand rezultate sub-optime.

Internalizarea acestor costuri face parte din procesul decizional al utilizatorilor. Acest lucru se
poate realiza prin reglementare sau prin furnizarea de stimulente potrivite cu instrumente bazate
pe piatd (de exemplu: taxe, tranzactionare de emisii etc.) sau o combinatie a acestor doua tipuri.

Utilizarea instrumentelor de piata pentru internalizarea costurilor externe este in general
considerata o modalitate eficienta de a limita efectele secundare negative ale transportului, sau
de generare de venituri pentru guvern, care pot fi directionate catre schemele de ajutor de stat
ce urmeaza a fi aprobate. Aplicarea acestor instrumente intr-un mod eficient necesita estimari
detaliate si viabile ale costurilor externe si folosirea lor eficienta, in sensul dezvoltarii economice.

De asemenea, pentru alte aplicatii (de exemplu, utilizarea in Analiza costului beneficiilor), datele
privind costurile externe reprezinta parametri utili.

in contextul unor propuneri de proiecte de ajutor de stat, principalele externalititi ale
transportului luate in calcul pot fi urmatoarele:

- Accidente.

- Poluarea aerului.

- Schimbari climatice.

- Poluare fonica.

- Congestie a traficului.

- Emisii tip “well-to-tank”.

- Daune aduse habitatului.

- Alte categorii (de exemplu, poluarea solului si a apei).
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Analiza Comisiei Europene din 2019 (pe baza datelor din 2016) a reprezentat punctul de pornire
pentru adaptarile contextuale ce pot fi derulate de fiecare stat privind fundamentarea studiului
de caz pentru atragerea de noi fonduri Europene. Pentru exemplificare, ne permitem sa redam
o prezentare, mult simplificatd, a metodologiei model de bune practici, pentru reflectarea
principalelor categorii de costuri externe.

Aceasta isi propune sa faciliteze intelegerea datelor de intrare utilizate, ajustarilor ulterioare si
metodelor de calcul. Pentru analiza costurilor externe totale, generate prin categoria “Accidente”
se utilizeazd o abordare top-down, cumuland costuri precum cele umane, productivitate,
medicale, administrative, materiale (si altele), in combinatie cu numarul de pierderi umane
(fatale, severe sau minore).

a) Alte ajutoare de stat aprobate pentru reinoirea materialului rulant pentru OLANDA in
valoare de 22,2 milioane EUR din sprijinul public pentru modernizarea echipamentelor de
gestionare a traficului pe locomotive de marfa din Olanda.

b) Forme de sprijin ce urmeaza a fi luate de catre alte state membre

Guvernul german intentioneaza sa acorde un sprijin in valoare de mai multe miliarde de euro
companiei Deutsche Bahn, prin majorarea participatiei sale la fostul operator national de
transport feroviar, in ideea de a ajuta firma sa faca fata crizei coronavirusului, potrivit unui
document guvernamental consultat de DPA.

n aceste conditii, guvernul german este pregétit s3 acopere 80% din pierderile inregistrate din
cauza COVID prin majorarea capitalului propriu detinut la Deutsche Bahn, care in prezent este
estimat undeva intre 6,9 si 8,4 miliarde euro, in functie de obtinerea aprobarilor necesare din
partea organismelor europene de reglementare.

B. Masuri generale

Pentru rezolvarea problemelor aratate se pot propune o serie de masuri care vor trebui luate de
intregul sistem feroviar, in ansamblul sdu, de toate companiile din domeniu, indiferent de forma
de proprietate a capitalului, cu sprijinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii:

= O 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.

= |ntroducerea unui sistem de Bugete multianuale pentru proiectele Companiei Nationale
de Cai Ferate “CFR” SA, dar si pentru activitatea de transport desfasurata de operatorii
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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.

= |mplicarea 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, eficientizarea 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
combind, 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.

= Crearea de noi scheme de ajutor de stat si promovarea de ajutoare de stat individuale pe
care sa le aprobe Comisia Europeana, 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, asa cum au beneficiat operatorii feroviari din alte state
member, cum este exemplificat in continuare.

a) Implementarea unor noi scheme de ajutor de stat, aplicarea unor noi initiative pe modele
validate la nivel European (in principal pe tema costurilor externe)

o Acestea pot avea ca teme principale sustinerea tranzitiei catre transportul feroviar si
transportului modal, modernizarea si eficientizare infrastructurii de trafic feroviar si
reducerea costurilor, prin scutiri partiale de la plata tarifelor specifice, care nu au
echivalent de magnitudine similara pentru transportul rutier (tarife acces infrastructura
(TUI), aplicarea standardelor reglementate privind echipamentele necesare pentru
locomotive(reinoirea locomotivelor cu sisteme modern de dirijare a circulatiei, ERTMS),
instalarea franelor cu profil silentios pentru reducerea poluarii fonice, instruirea
conductorilor de tren, precum si reducerea partiald a costurilor operatorilor feroviari cu
certificatele verzi.

o ldentificarea oportunitatilor existente, prin acumularea sinergiilor cu oportunitati de
finantare compatibile (spre exemplul, Fondul de Coeziune), precum si intelegerea si
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b)

c)

d)

pregatirea din perspectiva reglementarilor de tip Green Deal ce vor avea un impact
semnificativ Tn efortul de decarbonizare la nivel European.

Crearea unor noi scheme de ajutor de stat si promovarea de ajutoare de stat atat din
fonduri guvernamentale, dar si din fonduri europene.

Cuantificarea datelor nationale, identificarea costurilor asimetrice feroviar vs. rutier si
corelarea cu obiectivele Uniunii Europene prin:

Realizarea unor analize comparative si studii specifice pentru tara noastra, care sa
cuantifice externalitatile rezultate din perspectiva transportului feroviar, in contrast cu
transportul rutier.

Aceste analize trebuie sa fie fundamentate pe principiile, metodele de calcul si bunele
practici disponibile la nivelul UE;.

Pentru realizarea analizelor cost beneficiu si sustinerea argumentatiei pentru obtinerea
fondurilor UE, este necesara identificarea costurilor suportate de operatorii feroviari, ce
nu pot fi aplicabile transportului rutier, astfel rezultand o competitie asimetrica (numai la
o analiza simpla privind modul de percepere a taxei de drum la feroviar si rutier se
constata o grava discriminare intre cele doua segmente de transport de marfa si de
calatori).

Implementarea strategiilor nationale si regionale specifice pentru sectorul feroviar (Master
Plan General de Transport) prin:

Implementarea strategiilor centrale, cu actiuni tactice la nivel regional, care sa aiba ca
obiectiv cresterea cotei de piata a transporturilor de tip feroviar.

Acestea trebuie sa fie directionate pe obiective clare, cuantificabile — spre exemplu,
cresterea transportului feroviar de marfa cu ... % pana in anul ... sau atingerea unei cote
de ...% pentru transportul de tip intermodal.

Corelarea politicilor pentru integrarea transporturilor de tip feroviar-naval, pentru a
reduce gradul de poluare si costurile excesive determinate de traficul rutier (exemple
ilustrate anterior — Belgia SA.50584 si Ungaria SA.46672).

Relansarea programului Rola, initiat de AFM:

in perioada 2017-2018, Administratia Fondului pentru Mediu a lansat in Romania
programul pentru transporturile de tip RO-LA, prin care se stimuleaza tranzitia
transportului de marfa dinspre transportul rutier catre calea ferata, pentru reducerea
emisiilor de CO2.

Obiectivele Programului RO-LA au dovedit conformitatea cu prevederile strategiei
Europene, astfel de programe fiind implementate in mai multe state UE, precum Austria,
Italia, Elvetia, Franta, Slovenia, Germania si Ungaria.
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- Suma disponibila pentru operatorii de transport feroviar a fost de 20 milioane RON, iar in
2018, Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfd -CFR MARFA SA a obtinut o
finantare de 14 milioane RON.

- Serecomanda identificarea solutiilor si repornirea acestei initiative, precum siincurajarea
mai multor operatori sa participe pentru accesarea bugetului alocat, contribuind astfel la
continuarea si majorarea initiativelor similare.

Daca ne referim strict la transportul de marfa putem arata ca Asociatia Europeana a Retelei
Feroviare a facut un “Apel pentru salvarea transportului intermodal in Germania”.

Aceasta asociatie (ERN) atrage atentia ca nivelul scazut al volumelor de marfa in transportul rutier
si pretul combustibilului afecteaza transportul feroviar. ERN critica ceea ce numeste ,,0 politica
agresivd de stabilire a preturilor din partea companiilor din transportul rutier de marfuri”, ceea
ce pune in pericol transportul de marfa pe cdile ferate. Asociatia, ce reprezinta concurentii DB
Cargo, se teme pentru stabilitatea sectorului si solicita, prin intermediul unei scrisori deschise, un
plan de actiune in trei pasi.

n opinia ERN, criza provocatd de COVID-19 a constituit o barierd in calea obiectivului de a muta
traficul de marfa pe cale ferata. ,Planul in etape, avantajul prin care capitalul privat este
mobilizat pentru investitii de modernizare pe termen lung, dar si prin investitii guvernamentale
si ajutor de investitii, este destinat sd stabilizeze transportul feroviar de marfuri in Germania
pe perioada pandemiei de COVID 19 si sa il scoatd din criza”, spune directorul general al ERN,
Peter Westenberger.

Prima etapa a planului realizat de asociatie prevede infiintarea unui fond de stabilitate pentru
transportul feroviar de marfa, pe care ERN I-a solicitat alaturi de Allianz pro Schiene, Asociatia
Companiilor Germane de Transport (VDV) si Asociatia Proprietarilor de Marfuri (VPI) la sfarsitul
lunii aprilie. Un astfel de fond de stabilitate este destinat sa rasplateasca serviciile oferite de caile
ferate de marfa in lupta impotriva coronavirus si sa compenseze pierderile din criza economica.

Cel de-al doilea nivel prevede conditii-cadru imbunatatite pentru transportul feroviar de marfa,
de exemplu prin cresterea temporara a finantarii caii ferate la un nivel de 100%, care in prezent
este de 47%.

Si nu in ultimul rand, cea de-a treia etapa include promovarea inovatiilor din industrie dincolo de
programele existente si de criza coronavirusului. Alianta mentioneaza folosirea locomotivelor
electrice, prime de casare pentru locomotive uzate sau prime pentru achizitionarea de vehicule
sau vagoane de marfa inovatoare pentru utilizare Tn transport combinat. Pentru anul in curs,
guvernul federal trebuie sa prevada inca 50 de milioane de euro pentru acest lucru, iar pentru
cerintele de finantare din 2021 si din 2022, reteaua estimeaza suplimentarea cu inca 300,
respectiv 200 milioane de euro.
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»Exista riscul ca transportatorii de marfa sa renunte la transportul combinat si sa transporte
mdrfurile pe camioane alimentate cu gaz. Perdantii ar fi atdt cdile ferate cdt si protectia
mediului inconjurdtor”.

Cu toate acestea, se mai aratd in scrisoarea trimisd de ERN, echitatea nu trebuie sd se aplice
numai intre modurile de transport, ci si la nivelul concurentei dintre cdile ferate de stat si cdile
ferate private, la un nivel de 1:1. si care in prezent, potrivit Oficiului Federal de Statistica, cdile
ferate private au avut o cota de piata de 53% in Germania in 2018.

»Pentru fiecare euro pentru DB Cargo, un alt euro trebuie sa fie disponibil pentru investitii de
modernizare” .

in concluzie, obiectivul general al UE si al celorlalte state membre este acela de a revitaliza
sectorul feroviar si de a face caile ferate europene sa fie inovatoare si mai competitive in raport
cu alte moduri de transport. Interoperabilitatea sistemului feroviar european este o preconditie
necesara pentru dezvoltarea acestuia.

n consecinta, sustinerea tranzitiei modale si cresterea cotei de piatd a segmentului feroviar va
avea un impact semnificativ in obiectivele Europene si Nationale pentru combaterea efectelor
climatice negative.

Mai mult, in cadrul Planului National Integrat pentru Energie si Schimbari Climatice 2020-2030
(PNIESC), dezvoltarea prioritara a transportului feroviar pentru transportul de persoane (in
detrimentul transportului rutier) si integrarea inter-modald a acestuia cu celelalte moduri de
transport reprezinta o masura importanta pentru cresterea ponderii Surselor Regenerabile de
Energie (SRE).

Astfel, incurajarea transportului feroviar Tn detrimentul transportului rutier va contribui la
indeplinirea tintei SRE-T pentru anul 2030, datorita utilizarii crescute a energiei electrice in acest
segment; acest element avind o contributie importanta in conditiile indeplinirii tintei SRE-E din
2030 (ce presupune o cota de energie electrica din surse regenerabile mai mare decat cea din
prezent).

Prin urmare, exista oportunitati majore si tangibile pentru captarea efectelor benefice, mai ales
din perspectiva contrastului cu transportul rutier, care genereaza o intensitate mai mare de emisii
in ceea ce priveste poluarea.

Concretizarea acestor oportunitati se poate realiza prin mai multe initiative la nivel
Guvernamental sau Regional, pe baza numeroaselor precedente existente, astfel Tncat
transportul feroviar sa aiba un rol mai important, sa continue eforturile de modernizare si sa
sustina tintele pe care tara noastra le-a asumat inclusiv prin Planul National Integrat de Energie
si Schimbari Climatice, 2020 — 2030 si prin Master Planul General de Transport.
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n concluzie, propunem o serie de masuri generale care trebuie luate urgent pentru a crea conditii
de a ne putea integra, cat mai urgent, in sistemul unic feroviar European:

o
A

L X4

Actualizarea legislatiei, inclusiv cea secundara (Ordine de Ministru, Decizii ale directorilor
generali ai CNCF CFR SA referitoare la activitatea pe calea ferata, Norme si Instructiuni
specifice) si adaptarea ei la prevederile europene, astfel incat sa se asigure cat mai urgent
integrarea sistemului feroviar romanesc in cel al Uniunii Europene.

O 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

......

integral sustinute de la bugetul de stat.

Crearea de noi scheme de ajutor de stat si promovarea de ajutoare de stat individuale pe
care sa le aprobe Comisia Europeana, 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, ori 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 invatamantului
profesional, liceal tehnic specializat, cat si al celui superior.
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+» 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 practica, 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 profesionalda organizate de
operatorii interesati.

>

» Implicarea mai activa a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, tindnd seama de
faptul ca reforma sectorului feroviar romanesc trebuie accelerata si sustinuta de masuri
pro-active ale managementului strategic, masuri care sa asigure sustenabilitatea
investitiilor si costurilor publice, eficientizarea 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
combind, 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.

s Asumarea de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si de catre CNCF CFR SA
a reglementarilor internationale asumate de statul roman.

CONVENTIA din 9 mai 1980 cu privire la transporturile internationale feroviare (COTIF) prin
Apendicele B la conventie, Reguli uniforme privind contractul de transport international
feroviar al marfurilor (CIM) stabileste ca obligatie a tuturor statelor semnatare, asigurarea unei
viteze comerciale a vagoanelor aflate in trafic international de 400 km/zi (24 h). Acest angajament
nu poate fi indeplinit doar prin implicarea operatorilor de transport de marfuri, fara asumarea
unei parti a responsabilitatii de catre CFR SA si Ministerul Transporturilor si Infrastructurii.
Precizam ca acest standard trebuie indeplinit inclusiv in conditiile in care se efectueaza lucrari de
modernizare a infrastructurii si ca acest nivel de calitate a fost indeplinit pana la sfarsitul anilor
2000.

%k kkk
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Ca o concluzie finald a analizei activitatii pe anul 2021, tinand cont de faptul ca in Romania
distorsionarea competitiei dintre modurile terestre de transport este mult mai accentuata decat
in orice alt stat al Uniunii Europene, pentru a mentine viabil pe piata transportul feroviar din
motive de eficienta economica superioara, este necesara implementarea urgentda a unor
mecanisme de finantare publica a transportului feroviar de marfa.

Practica europeana in domeniu a identificat ca principal mecanism de rezolvare a principalelor
probleme ale transportului feroviar finantarea intretinerii, reinnoirii si dezvoltarii infrastructurii
feroviare, reglementata ca obligatie a statelor membre prin Directiva 2012/34/UE transpusa si in
tara noastra prin Legea 202/2016.

n prezent, la nivel european se deruleazi o serie de studii in scopul identificirii unor mecanisme
de finantare publica destinate sa conduca la promovarea prioritara a transportului feroviar de
marfa care sa permita transferul masiv al fluxurilor de marfa de la modul rutier la cel feroviar.

Tn acest context, trebuie remarcat cd documentele recente elaborate de Comisia Europeand
recomanda statelor membre implementarea unor obligatii de serviciu public privind transportul
feroviar al marfurilor si compensarea corespunzatoare a acestora, de o maniera similara
obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor, cu respectarea legislatiei
privind ajutorul de stat.

Prezenta “Analizd” se doreste a fi un instrument util pentru managementul operatorilor de
transport feroviar de marfa cu capital privat, membri ai Organizatiei Patronale a Societatilor
Feroviare Private din Romania, prin care se incearca punerea la dispozitia acestora a unor
informatii utile si realizarea unor comparatii pentru ca fiecare sa isi poata face o auto-analiza a
activitatii desfasurate in anul 2021, in conditiile izbucnirii Pandemiei de COVID-19 si
desfasurarii acesteia pe parcursul intregului an, precum si a crizei economice existente.

De asemenea, dorim ca aceasta sa constituie o sursa de informare corecta atat pentru cei care
decid cu privire la activitatea de transport feroviar in general, cat si pentru administratorul
retelei feroviare din tara noastra si sa contribuie la cunoasterea situatiei reale in care ne aflam,
in prezent.

Presedinte,

Vasile SECLAMAN
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