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1. CONTEXT LEGAL

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare a fost elaborata in conformitate cu cerintele Legii nr.
202/2016%, care transpune in legislatia nationald Directiva 2012/34/UE2. Art. 8 alin. (1) al acestei legi prevede
urmatoarele:

(1) Statul roman, prin Ministerul Transporturilor, asigura dezvoltarea infrastructurii nationale de cale
ferata pe baza unei finantari sustenabile a sistemului feroviar, tinand cont de necesitdtile pietei
interne a transporturilor si de nevoile generale ale Uniunii Europene, inclusiv de necesitatea de a
coopera cu statele terte vecine. In acest scop, Ministerul Transporturilor, cu consultarea
administratorului infrastructurii, elaboreaza strategia indicativa de dezvoltare a infrastructurii in
vederea satisfacerii necesitatilor viitoare de mobilitate, in ceea ce priveste mentenanta, reinnoirea si
dezvoltarea infrastructurii. Strategia respectiva acopera o perioada de cel putin cinci ani si este
refnnoibild. Dupa consultarea partilor interesate, aceasta strategie se aproba prin hotdrare a
Guvernului, se publica de catre Ministerul Transporturilor si se transmite Comisiei Europene.”

Prin prisma cerintelor mentionate anterior, scopul principal al strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare
consta Tn fundamentarea necesitatilor de finantare a infrastructurii feroviare in urmatorii cinci ani, pe baza unei
viziuni strategice pe termen mediu si lung, {inand cont de necesitatile pietei interne a transporturilor si de nevoile
generale ale Uniunii Europene. Din aceasta perspectiva, trebuie mentionat ca strategia acopera toate domeniile
relevante ale dezvoltarii infrastructurii feroviare, respectiv: mentenanta (intretinere si reparatii), operarea,
refnnoirea si modernizarea. Caracterul comprehensiv al strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare ofera
garantia utilizarii eficiente a fondurilor publice fundamentate drept necesare, in scopul cresterii eficientei
economice a sistemului national de transport prin reabilitarea transportului feroviar, cu consecinte privind
sustinerea cresterii competitivitatii economiei nationale.

Tn conformitate cu prevederile alineatelor (2), (3) si (4) ale art. 8 din Legea nr. 202/2016, strategia de dezvoltare
a infrastructurii feroviare trebuie sa constituie un document de referintd al contractului de activitate al
companiei®, in principal in sensul c&:
e contractul stabileste obligatiile reciproce ale partilor cu privire la implementarea strategiei de dezvoltare
a infrastructurii feroviare;

e contractul prevede planul multianual de finantare a infrastructurii feroviare, determinat pe baza
necesitatilor de finantare fundamentate in cadrul strategiei.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este corelatda cu Master Planul General de Transport al
Romaniei (MPGT)%, in sensul cd include proiectele prioritare privind modernizarea infrastructurii aferente retelei
TEN-T si coridoarelor feroviare europene, care fac obiectul parteneriatului cu Comisia Europeana. Mai mult decit
atat, necesitatile financiare pentru perioada 2021-2025, identificate Tn cadrul strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare, sunt corelate cu proiectiile financiare ale MPGT aferente acestei perioade.

2. SITUATIA ACTUALA

Strategia se bazeaza pe o analiza comprehensiva a situatiei actuale a transportului feroviar, ca efect al evolutiei
in ultimii 30 de ani. Analizele evidentiaza competitivitatea foarte limitata a transportului feroviar in raport cu

1 Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european, publicatad in Monitorul Oficial
nr. 900 din 9 noiembrie 2016, cu modificarile si completdrile ulterioare

2 Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic
european, publicata in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene seria L, nr. 343 din 14 decembrie 2012

3 Contract care se incheie intre Ministerul Transporturilor si administratorul infrastructurii, pe o perioada de cel putin 5 ani, conform
prevederilor art. 30 din Legea nr. 202/2016

4 Aprobat prin HG nr. 666/2016




alte moduri de transport, dar mai ales in raport cu transportul rutier. Aceasta conduce la o structura profund
dezechilibrata a sistemului national de transport, care se reflecta in cotele de piata ale modurilor de transport
(cotele modale). Astfel, cota modala a transportului feroviar pe piata transporturilor terestre este de:

e 4,2% in domeniul transporturilor de persoane pe relatii interurbane (aceastd cota modald ia in
consideratie inclusiv transportul individual cu mijloace motorizate), respectiv de 21,1% in domeniul
transporturilor publice de persoane pe relatii interurbane;

e 21,9% in domeniul transporturilor comerciale de marfa pe relatii interurbane.

Acest dezechilibru modal al sistemului national de transport se reflecta in primul rand in suprasolicitarea excesiva a
retelei rutiere, a cdrei capacitate de transport a atins deja niveluri critice pe majoritatea relatiilor de transport
importante (cu consecinte privind cresterea frecventei blocajelor rutiere, limitarea vitezelor de deplasare si cresterea
exponentiala a numarului de accidente cu urmari grave).

Analiza evolutiei in timp a transportului feroviar de calatori si marfa releva un declin major in ultimii 30 de ani,
atat in ceea ce priveste volumul de transport (masurat in numar cdldtori transportati, respectiv in tone
transportate) cat si in ceea ce priveste volumul de prestatii (masurat in calatori-km, respectiv in tone-km). Pentru
ambii indicatori s-au Tnregistrat contractii foarte mari, de peste 80%, atat in traficul de calatori cat si in traficul
de marfa.

= = 'volum prestatji

= = 'volum transport

Variatie in raport de 1989 [%]
3
°

a) Trafic calatori

40,0
30,0

20,0

10,0

0,0

1989
1990
1991

1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2002

2003

2004
2005
2006
2007
2008
2009

2001
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

100,0

90,0 “volum prestafji

= +volum transport

80,0

70,0

60,0

b) Trafic marfa

Variatie fata de 1988 [%]

50,0

40,0

30,0

20,0

10,0 18,9%'
0,0

1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018

Analizele efectuate indica doua categorii de cauze ale acestei situatii, respectiv:

e Distorsionarea semnificativda a mediului competitional, mai ales intre modurile de transport terestru,
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care creeazd un dezavantaj competitiv transportului feroviar in raport cu cel rutier. in principal este
vorba despre externalizarea asimetrica si extinsa a costurilor aferente transporturilor (ex: costurile de
utilizare a infrastructurilor de transport, costurile privind siguranta transporturilor) si a costurilor
generate de transporturi (ex: costurile privind efectele asupra mediului, costurile privind efectele
accidentelor). Aceasta permite operatorilor rutieri sa ofere preturi mult mai atractive decat preturile
operatorilor feroviari, desi costurile unitare totale (inclusiv costurile externe) sunt semnificativ mai mari
in cazul transportului rutier.

e Nivelul redus de performanta si calitate al serviciilor de transport feroviar, cauzat in masura
semnificativa de nivelul redus de performanta al infrastructurii feroviare si, implicit, al serviciilor si
facilitatilor oferite de administratorul infrastructurii feroviare.

n ceea ce priveste infrastructura, analizele evidentiaza c3 finantarea publics a infrastructurii feroviare s-a situat
constant cu mult sub nivelul necesitatilor. Situatia fondurilor publice alocate in ultimii 5 ani pentru intretinerea,
repararea, reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare este prezentata in tabelul urmator.

At Fonduri publice [mii lei]
Intretinere Reparatii Reinnoire(RK) Investitii *
2014 693 045 4329 13973 1505 330
2015 756 237 65 599 18 990 1388 208
2016 1022 222 92 974 48 474 1243 268
2017 888 392 35 109 37 937 2224 984
2018 893 686 17 219 36 342 1146 595
Total 4 253 581 215 230 155 717 7 508 385
Medie anuala 850 716 43 046 31143 1501 677
Necesar anual 1408 553 230 000 1401 665
Acoperire necesar 60,40% 18,72% 2,22%

Trebuie precizat ca aceste alocari au fost foarte reduse Tn raport cu necesitatile de finantare pentru intretinerea,
repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare. Astfel:
e in ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 60,4% din
necesitatile de finantare;

e in ceea ce priveste repararea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 20% din
necesitatile de finantare;

e in ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 2,5% din
necesitatile de finantare.

Consecinta directa a finantarii necorespunzatoare a intretinerii, repararii si reinnoirii infrastructurii feroviare este
degradarea progresiva a acesteia si aparitia din ce in ce mai frecventa a unor defectari care necesita limitarea
vitezei de circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de siguranta. Aceasta a generat limitarea
suplimentard a competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport, materializata prin
migrarea masiva a clientilor catre transportul rutier.

Efectul mai putin vizibil, dar mai periculos, al subfinantarii infrastructurii feroviare, coroborat cu distorsionarea
mediului competitional de pe piata transporturilor, consta in faptul ca se intretine o vulnerabilitate a economiei
nationale prin promovarea artificiala a unui mod de transport mai scump, care genereaza costuri globale, inclusiv
costuri bugetare, substantial mai mari. Calculele efectuate pe baza rezultatelor unui studiu international® arat3
ca transferul catre calea ferata a fiecarei cuante de 10% din traficul rutier derulat in Romania ar genera, la nivel
national, economii anuale de peste 2 miliarde euro. Avand in vedere ca infrastructura feroviara are o capacitate

5 External Costs of Transport in Europe, studiu realizat in anul 2011 de cdtre CE Delft, INTRAS si Franhofer ISI




de transport care ar putea permite preluarea a cel putin 30% din traficul rutier actual, rezulta ca subfinantarea
infrastructurii feroviare genereaza la nivelul economiei nationale pierderi anuale de peste 6 miliarde de euro.

in plus, promovarea artificial si excesiva a transportului rutier contribuie inclusiv la mentinerea unui nivel ridicat
de dependenta fatd de produsele petroliere, ceea ce creeaza o vulnerabilitate semnificativa din perspectiva
sigurantei energetice. in Romania, nivelul de dependenta fata de petrol in sectorul transporturilor este mai mare
de 97% (anul 2011)8, dep&sind chiar media europeana.

Nu in ultimul rand, limitarea competitivitatii transportului feroviar prin finantarea insuficienta a infrastructurii
feroviare genereaza suprasolicitarea retelei rutiere, a carei capacitate de transport este deja la nivel critic in
raport cu cererile pe multe relatii de transport.

6 Calcule efectuate pe baza datelor INS (Anuarul statistic 2012, Indicatori de DezvoltareDurabild in Romania (IDDR))




3. OBIECTIVE STRATEGICE

Logica strategiei privind dezvoltarea infrastructurii feroviare romane este o logica de tip iterativ, cu dezvoltare
arborescenta, care include urmatoarele etape:

N 4 B g N 4
Identificarea intereselor
nationale cu privire la Definirea obiectivelor
transportul feroviar, strategice generale Definirea obiectivelor Identificarea actiunilor
precum si identificarea privind dezvoltarea strategice specifice, strategice
aspect‘elor legate de lnfrastructun_l fserqvmre, derivate din necesare pentru realizarea
armonizarea acestor care deriva din obiectivele generale obiectivelor specifice
interese cu politica interesele nationale privind
europeana in domeniul transportul feroviar
transportului feroviar
& J S J S

Coroborarea rezultatelor unor studii si analize privind piata interna si internationala a transporturilor, privind
efectele macroeconomice ale transporturilor, privind functionarea sistemului feroviar roman si privind situatia
actuald a transportului feroviar a condus la identificarea urmatoarelor concluzii relevante in ceea ce priveste
fundamentarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare:

1. Echilibrarea modala a sistemului national de transport, prin promovarea prioritara a transportului feroviar,
reprezintd o problema de interes national, Tn principal deoarece:

e conduce la reducerea masivd a costurilor suportate de economia nationalda in ceea ce priveste
transporturile, cu consecinte privind consolidarea competitivitdtii economiei nationale;

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

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

e reprezintd o abordare armonizata cu politica Uniunii Europene in domeniul transporturilor.

2. Integrarea sistemului feroviar roman in spatiul european unic al transporturilor si, in particular, in spatiul
feroviar unic european, reprezintd atat o problema de interes national, cat si o abordare menita sa asigure
armonizarea intereselor nationale cu politica europeana in domeniul transportului feroviar.

Analizele au evidentiat ca redresarea transportului feroviar, cu consecinte privind echilibrarea si eficientizarea
sistemului national de transport, este posibila doar cu conditia cresterii semnificative a competitivitatii acestuia,
astfel Tncat sistemul feroviar roman sa poata deveni un jucator semnificativ pe piata transporturilor terestre,
capabil sa recastige clientela pierduta si sa atraga noi clienti.

De asemenea, analiza situatiei actuale a transportului feroviar a evidentiat existenta unui mare potential de
crestere a transportului feroviar pe piata internd a transporturilor. in cazul transportului de pasageri, spatiul
teoretic de crestere vizeaza atat transportul public interurban, efectuat in prezent cu autobuze si autocare,
precum si de posibilitatea atragerii unor calatorii care se efectueaza in prezent cu mijloace de transport
individuale. Tn cazul transporturilor de marfuri, cel mai semnificativ spatiu teoretic de crestere este dat de piata
expeditiilor de mici dimensiuni care se transporta in prezent aproape exclusiv cu mijloace rutiere. Calea ferata
poate redeveni un jucator semnificativ pe aceasta piata, cu conditia reabilitarii transportului intermodal si a
transportului in vagoane izolate.

Analiza situatiei actuale a transportului feroviar a reliefat ca infrastructura feroviara a jucat un rol important in
limitarea competitivitatii transportului feroviar. Reciproca este Tnsd adevaratd, in sensul ca infrastructura
feroviara are un rol determinant in reabilitarea transportului feroviar.




Analizele prezentate au evidentiat de asemenea ca piata internd a transporturilor trebuie sd reprezinte tinta
principald a reabilitdrii transportului feroviar, deoarece peste 90% din volumul total de servicii de transport
feroviar vizeaza transportul intern. Mai mult decat atat, succesul reabilitarii transportului feroviar pe piata
interna este de natura sa consolideze inclusiv fluxurile de transport internationale, implicit este de natura sa
contribuie la succesul politicii Uniunii Europene de realizare a spatiului feroviar unic european. Ca urmare,

obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt:
A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

B: Integrarea in spatiul feroviar unic european

Aceste obiective generale reprezintd pilonii strategici ai sectorului de transport feroviar. Cele doua obiective
strategice sunt complementare, fara a fi disjuncte. Cresterea competivitatii transportului feroviar reprezinta o
preconditie pentru integrarea in spatiul feroviar european, care este proiectat strategic la un nivel ridicat de
competitivitate. Pe de alta parte, integrarea Tn spatiul feroviar unic european implica inclusiv masuri de natura
sa consolideze competitivitatea transportului feroviar pe piata interna.

Obiectivelor strategice generale le sunt asociate obiective strategice specifice, a caror realizare conditioneaza
atingerea obiectivelor generale asumate.

OBIECTIV GENERAL

Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

A1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fatd de viteza permis a de infrastructura

N2 feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor
A.3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
A.6 Imbuntatirea conectivitatii retelei feroviare
A7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri
A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa
(5 | ograra nspagr orovr icaropasn ]
B.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale
B.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza
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4. DIRECTII DE ACTIUNE PRIORITARE Sl REZULTATE ASTEPTATE

Urmand logica de dezvoltare mentionata anterior, pentru fiecare obiectiv strategic specific sunt identificate
actiunile strategice necesare in vederea realizarii obiectivelor asumate. Ca urmare, strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare este structurata in obiective generale, obiective specifice si actiuni strategice aferente
obiectivelor specifice, conform tabloului sinoptic de mai jos.

OBIECTIVE GENERALE

“ Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna

AA1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

A11 Reinnoirea infrastructurii feroviare

A1.2 Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura
A1.3 intretinerea curenta a infrastructurii feroviare

A14 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

A2 Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fata de viteza permisa de
infrastructura feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor

A2.1 Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor

A22 Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

A23 Cresterea eficientei planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic

A24 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare

A25 Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu trenurile in miscare
A3 Cresterea eficientei economice a activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare

A3.1 Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii

A3.2 Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

A3.3 Concentrarea centrelor de decizie privind managementul traficului feroviar

A3.4 Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii feroviare

A3.5 Optimizarea gradului de divizare a retelei feroviare si a distributiei punctelor de sectionare

A.3.6 Optimizarea modelului de business Tn domeniul mentenantei infrastructurii feroviare

A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
A4 Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara
A4.2 Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferata
A.5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

A5.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

Ab5.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice
A.6  Imbunétatirea conectivitatii retelei feroviare

A6.1 Construirea unor linii noi

A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport

A7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri

AT7A Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor
AT7.2 Sustinerea logistica a serviciilor cadentate de transport feroviar al pasagerilor
A7.3 Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri intermodale destinate cresterii mobilitatii
AT7.4 Cresterea accesibilitatji transportului feroviar de pasageri
A.7.5 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de pasageri
A.8 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa
A.8.1 Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat
A8.2 Promovarea transportului de semi-trailere si a transportului RO-LA
A.8.3 Promovarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate
A8.4 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de marfa

n Integrarea in spatiul feroviar unic european

B.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale

B.1.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunare

B.1.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient / East-Med
B.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

B.2.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Centrale

B.2.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Extinse

B.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza
B.3.1 Axa de mare viteza Est - Vest
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OBIECTIVE GENERALE

B.3.2 Axa de mare viteza Nord - Sud

Principala prioritate strategica (a se vedea paragraful 9.1.1 din strategie) consta in implementarea unui program
de recuperare a restantelor privind reinnoirea infrastructurii feroviare, care vizeaza readucerea infrastructurii la
parametrii de performanta proiectati initial. Acest program este esalonat pe 15 ani si este prezentat sintetic in
tabelul urmator.

. Costuri estimate reinnoire
'-““9"T‘e Reinnoire linii curente si Reinnoire elemente
anu’ re[flfr%le directe (refactie) critice de infrastructura Ul
mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei mil.euro mil.lei

i 70 40,9 188,3 33,0 151,8 73,9 340,1
ii 150 87,7 403,6 45,0 207,0 132,7 610,6
iii 250 146,2 672,6 60,0 276,0 206,2 948,6
iv 375 219,3 1 008,9 75,0 345,0 294,3 1 353,9
\' 550 321,7 1479,8 90,0 414,0 411,7 1893,8
vi 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 2074,3
vii 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 2074,3
viii 600 350,9 1614,3 100,0 460,0 450,9 2074,3
ix 650 380,2 1748,8 100,0 460,0 480,2 2208,8
X 700 409,4 1 883,3 100,0 460,0 509,4 2 3433
Xi 700 409,4 1 883,3 100,0 460,0 509,4 2 343,3
Xii 700 409,4 1 883,3 100,0 460,0 509,4 2 343,3
xiii 750 438,7 20179 100,0 460,0 538,7 24779
Xiv 750 438,7 2017,9 100,0 460,0 538,7 24779
XV 800 467,9 21524 100,0 460,0 567,9 2612,4
TOTAL 8 245 48224 22 182,9 1 303,0 5993,8 6 125,4 28 176,7
MEDIE 549,7 321,5 1478,9 86,9 399,6 408,4 1878,4

Coroborat cu programul de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare aferente coridoarelor europene
si retelei TEN-T, acest program vizeaza - pe un orizont de 10 ani - reabilitarea integrala a tuturor magistralelor
feroviare, precum si a principalelor legaturi intermagistrale (conform figurii de mai jos).

Caurmare aimplementarii acestui program este de asteptat o crestere medie cu cel putin 24% a vitezelor maxime
admise pe magistralele feroviare. De asemenea, este de asteptat ca vitezele comerciale efective ale trenurilor
pe magistralele feroviare vor creste cel putin cu aceeasi rata procentuala.

De asemenea, strategia evidentiaza necesitatea implementarii prioritare a unui program de recuperare
accelerata a restantelor privind reparatiile, in scopul eliminarii restrictiilor de viteza existente (a se vedea anexa
5 a strategiei), precum si necesitatea intretinerii curente in regim permanent si continuu, pentru a preveni
madrirea ecartului dintre viteza proiectata si viteza maxima permisa de infrastructura feroviara (a se vedea anexa
6 a strategiei).
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Complementar acestei abordari, strategia recomanda modernizarea managementului traficului feroviar, ceea ce
ar genera, suplimentar, un spatiu de crestere a vitezelor comerciale de peste 20% fata de situatia actuala (a se
vedea paragraful 9.1.2 din strategie si anexele aferente).
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5. NECESITATI DE FINANTARE

Necesitatile de finantare a infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025, pe categorii de cheltuieli,
fundamentate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare romane, sunt prezentate sintetic in tabelul

urmator.

Categoria de cheltuieli

intretinere si reparatii
Intretinere curenté (actiunea strategica A.1.3)

Reparatii curente (actiunea strategica A.1.2)

Reinnoirea retelei feroviare
(masurile A.1.1.1 si A.1.1.2)

Proiecte de investitii

Proiecte eligibile pentru finantare din fonduri
europene nerambursabile

Proiecte care se finanteaza din fonduri nationale

UM

mil. euro
mil. lei
mil. euro
mil. lei
mil. euro
mil. lei
mil. euro
mil. lei
mil. euro
mil. lei
mil. euro
mil. lei
mil. euro

mil. lei

155219 | 2490,02 | 3348,66 | 2926,75| 3270,28

Anul |

366,67
1760,00
316,67

1 520,00
50,00
240,00
73,94
354,92
1111,58
5 335,60
1086,58
4 998,28
25,00
337,32

Costuri necesare

Anul Il

366,67
1760,00
316,67

1 520,00
50,00
240,00
132,73
637,12

1 990,62
9 554,98
1958,21
9 007,75
32,41
547,23

Anul Il

364,67
1750,40
316,67

1 520,00
48,00
230,40
206,22
989,86
27717,78
13 333,33
2705,03
12 443,15
72,74
890,17

AnullV AnulV

361,67 358,67
1736,00 1721,60
316,67 316,67

1 520,00 1 520,00
45,00 42,00
216,00 201,60
294,33 411,69
1412,79 1976,10
2270,75 2499,93
10 899,61 11 999,66
2193,78 2 408,86
10 091,39 11 080,75
76,97 91,07
808,22 918,92

TOTAL

1818,33
8 728,00
1583,33

7 600,00
235,00
1128,00
1118,91
5370,79
10 650,66
51 123,18
10 352,46
47 621,32
298,20

3 501,86

13 587,91

7 450,52 m 16 073,59 | 14 048,41 | 15 697,36 | 65221,97

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare este complementara Master Planului General de Transport al
Romaniei, in sensul ca dezvolta si detaliaza recomandarile strategice generale ale MPGT privind consolidarea
pozitiei transportului feroviar pe piata interna a transporturilor.

Avand in vedere ca Master Planul General de Transport a fost aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 666/2016,
fapt careli confera statutul de document de referinta privind politica de stat in domeniul transporturilor, precum
si prin prisma corelarii cu proiectiile financiare ale MPGT, rezulta ca este indeplinita conditia sustenabilitatii
financiare a strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare.




6. MASURI NECESARE PENTRU ASIGURAREA FEZABILITATII STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A
INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Dincolo de sustenabilitatea financiara si de conformitatea cu politica nationala si cea europeana in domeniul
transporturilor, fezabilitatea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare este conditionata inclusiv de
intrunirea cumulativd a unor conditii care exced domeniul de actiune al administratorului infrastructurii
feroviare si, Tn unele cazuri, chiar al sistemului feroviar in ansamblu.

Este necesara reconsiderarea rolului transportului feroviar in cadrul sistemului national de transport, in sensul
valorificarii avantajelor sale economice intrinseci in scopul cresterii eficientei economice a sistemului national
de transport si a reducerii costurilor economiei nationale generate de domeniul transporturilor (a se vedea
paragraful 11.1 din strategie).

Echilibrarea sanselor competitive ale modurilor de transport pe piata interna a transporturilor terestre
reprezinta o pre-conditie pentru reabilitarea transportului feroviar si, implicit, pentru a asigura fezabilitatea
strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta implica eliminarea distorsiunilor existente pe aceasta
piata in ceea ce priveste mediul concurential, in scopul asigurarii cadrului necesar pentru echilibrarea modala a
sistemului national de transport (a se vedea paragraful 11.2 din strategie).

Este necesara implementarea unor reguli uniforme cu privire la finantarea infrastructurilor de transport, in
conformitate cu recomandarile Master Planului General de Transport, in scopul de a asigura stabilitatea si
predictibilitatea finantarii acestor infrastructuri. in particular, regulile uniforme cu privire la finantarea
infrastructurilor de transport trebuie sa asigure aplicarea prevederilor legislatiei nationale si europene cu privire
la acoperirea necesitatilor de finantare a infrastructurii feroviare (a se vedea paragraful 11.3 din strategie).

Este imperios necesara consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al pasagerilor, in scopul
asigurdrii cadrului necesar care sa permitd crearea unei alternative viabile si atractive in raport cu varianta
transportului rutier individual, cu consecinte privind reducerea gradului de suprasolicitare a infrastructurii rutiere
si, implicit, fluidizarea traficului pe reteaua rutierd nationald. in caz contrar, orice efort privind reabilitarea
infrastructurii feroviare ar putea fi compromis prin mentinerea, in domeniul traficului feroviar de calatori, a unei
oferte de servicii insuficiente din punct de vedere cantitativ si neatractive pentru clienti din perspectiva nivelului
de performanta si calitate a serviciilor (a se vedea paragraful 11.4 din strategie).

n perioada de tranzitie privind internalizarea costurilor externe ale transporturilor in vederea asigurdrii unui
mediu competitional echilibrat si echitabil intre modurile de transport, necesitatea transferului catre calea
feratd a unor fluxuri de marfa transportate in prezent pe caile rutiere conduce la necesitatea implementarii
urgente a unor masuri de promovare a transportului intermodal si a transportului feroviar de marfa in vagoane
izolate, Tn scopul echilibrarii competitiei intermodale pe piata expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (a se
vedea paragraful 11.5 din strategie).

Implementarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, ca obligatie asumata prin contractul de
performanta si activitate al administratorului infrastructurii feroviare, impune necesitatea asigurarii unui plan
multianual de finantare a infrastructurii feroviare, stabilit astfel incat sa asigure acoperirea de o maniera
predictibild a necesitatilor de finantare fundamentate in cadrul strategiei. De asemenea, este necesara
implementarea mecanismelor legale de finantare multianuala a actiunilor care se deruleaza pe intervale de timp
care depasesc orizontul unui an caledaristic (a se vedea paragraful 11.6 din strategie).




7. PASII URMATORI

Pentru a asigura conditiile necesare implementarii cu succes a strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare,
in perioada imediat urmatoare trebuie realizate urmatoarele:

e Aprobarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare prin hotarare a Guvernului.

e Negocierea cu Ministerul Finantelor Publice a planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare
pentru perioada 2021-2025, care sa asigure acoperirea necesitatilor de finantare stabilite prin strategia
sus-mentionata.

e incheierea contractului de activitate si performants al CFR SA pentru perioada 2021-2025”. Acest contract
stabileste obligatiile reciproce privind implementarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare,
pe baza planului multianual de finantare mentionat anterior. Modelul acestui contract, care asigura
conformitatea cu prevederile Legii nr. 202/2016, a fost aprobat prin OMT nr. 1314/2017.

e Implementarea unui mecanism de finantare multianuala a activitatilor de reparatii, bazat pe credite de
angajament, care sa permita contractarea executiei unor lucrari complexe a caror durata este mai mare
de un an.

n ceea ce priveste planul multianual de finantare a infrastructurii feroviare, prevazut la art. 8 alin. (4) din Legea
nr. 202/2016, acesta trebuie sa asigure inclusiv conformitatea cu prevederile legislatiei in vigoare din domeniul
finantelor publice® care a instituit principiul bugetar al anualitatii. Solutia constd in definirea unor programe
bugetare care sa acopere toate categoriile de fonduri publice alocate administratorului infrastructurii feroviare.
n acest sens trebuie mentionat cd CFR SA a colaborat intens cu Ministerul Transporturilor, Infrastructurii si
Comunicatiilor pentru elaborarea Planului Strategic Institutional (PSI) al ministerului®. in cadrul acestei
colaborari s-a avut in vedere corelarea PSI cu strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. In acest scop au
fost definite trei programe bugetare destinate finantarii CFR SA, care acopera toate categoriile de fonduri publice
identificate drept necesare prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceste programe sunt
structurate pe categorii de cheltuieli (a se vedea si pct. 5 de mai sus), dupa cum urmeaza:

a) Program bugetar destinat finantarii activitatilor de reinnoire a infrastructurii feroviare

b) Program bugetar destinat finantarii activitatilor de mentenanta (intretinere si reparatii) a infrastructurii
feroviare

c) Program bugetar destinat finantarii investitiilor privind modernizarea infrastructurii feroviare, inclusiv a
investitiilor necesare pentru eficientizarea activitatii companiei.

Implementarea acestei solutii definite Tn cadrul PSI este de naturd sa asigure atat implementarea planului
multianual de finantare a infrastructurii feroviare, cat si implementarea unui mecanism de finantare multianuala
a activitatilor de reparatii, bazat pe credite de angajament.

7 In conformitate cu prevederile Legii nr. 202/2016, noul contract de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2019-2023
trebuie sa inlocuiasca actualul contract de activitate pentru perioada 2016-2020, aprobat prin HG nr. 232/2016

8 Cu referire in principal la Legea nr. 500/2002 privind finantele publice, cu modificarile si completarile ulterioare

9 Elaborarea planurilor strategice institutionale la nivel de ministere reprezinta o actiune coordonatd de Secretariatul General al
Guvernului si este realizata pe baza unui contract cu Banca Mondiald, in calitate de consultant. Actiunea este finantata din fonduri
europene nerambursabile in cadrul Programului Operational Capacitate Administrativa (POCA).

Plan Strategic Institutional reprezinta un instrument care urmeaza sa asigure o legatura functionala intre strategiile existente la nivelul
ministerelor si politica Ministerului Finantelor Publice de alocare a fondurilor bugetare. Scopul acestei actiuni este migrarea, in cel mai
scurt timp posibil, de la actuala politica de alocare bugetard orientata pe obiective catre o politica de alocare bugetara orientata pe
programe (bugetare) definite in corelare cu strategiile existente la nivelul ministerelor. Aceasta abordare face parte din angajamentul
asumat de Guvernul Romaniei Tn raport cu principalele institutii internationale finantatoare (Uniunea Europeand, Banca Mondiald, Fondul
Monetar International) cu privire la implementarea unor reforme structurale.




