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1. ORGANIZAREA SISTEMULUI FEROVIAR ROMAN

Ulterior reorganizarii realizate in anul 1998 structura sistemului feroviar roman se distinge prin
separarea completa, din punct de vedere administrativ, a managementului infrastructurii feroviare si a
operarii transporturilor feroviare. Ca urmare, in cadrul sistemului feroviar roman activeaza in prezent
trei categorii de actori economici care prezinta relevanta din punctul de vedere al executérii serviciilor
de transport feroviar (a se vedea figura de mai jos):

a) Administratorul infrastructurii feroviare, respectiv Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A.
(care va fi referita in continuare drept CFR), cu capital de stat, care detine in concesiune intreaga
infrastructura feroviara a Romaniei. Trebuie mentionat ca exista o serie de companii private cu rol
de gestionar al infrastructurii feroviare, In prezent in numar de 3, care administreaza temporar
unele zone ale infrastructurii feroviare pe baza unor contracte de inchiriere cu CFR.

b) Operatorii feroviari de calatori, dintre care:

« Un operator national cu capital de stat, respectiv Societatea Nationala de Transport Feroviar de
Calatori CFR-Calatori, care va fi referita in continuare drept CFR-Cilatori;

e Operatori cu capital privat, in prezent in numar de 5, care asigura servicii pe anumite relatii de
transport.

¢) Operatorii feroviari de marfa, dintre care:
« Un operator national cu capital de stat, respectiv Societatea Nationala de Transport Feroviar de
Marfa CFR-Marfa, care va fi referita in continuare drept CFR-Marfa;
e Operatori cu capital privat, in prezent in numar de 23, care asigura servicii pe anumite relatii de
transport; o parte dintre acestia acopera practic integral reteaua feroviara romana.
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Figura 1 - Structura de principiu a sistemului feroviar roman

Pe diagrama de principiu din figura de mai sus se observa ca relatia directa cu clientii este in sarcina
operatorilor feroviari, care presteaza serviciile de operare a trenurilor. In calitate de
manager/administrator al infrastructurii feroviare, CFR interactioneaza cu toti operatorii feroviari care
actioneaza pe reteaua feroviara romana. Trebuie precizat cd, teoretic, fiecare dintre gestionarii de
infrastructura feroviara inchiriata interactioneaza cu toti operatorii feroviari care actioneaza pe zona de
infrastructura respectiva. Aceste interactiuni nu au fost figurate distinct pe diagrama de mai sus, din
motive de facilitare a intelegerii figurii. Practic, fiecare companie privata cu rol de gestionar de
infrastructura actioneaza preponderent in tandem cu un operator feroviar privat, insa fara ca aceasta sa
insemne limitarea accesului pe infrastructura respectiva a altor operatori feroviari interesati.




In figura urmitoare este prezentati o diagrama functionald de principiu a realizarii unui serviciu de
transport feroviar.
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Figura 2 - Diagrama functionala de principiu a serviciului de transport feroviar

Orice serviciu de transport feroviar este realizat in tandem de un operator feroviar impreund cu
administratorul infrastructurii feroviare.

Cererea de transport este adresata de catre client unui operator feroviar. Operatorul feroviar care preia
cererea, prin intermediul sectorului de management al serviciilor, verifica in primul rand
disponibilitatea resurselor proprii necesare pentru realizarea serviciului (material rulant, personal,
logistica pentru operarea tehnica si comerciala a trenurilor etc). Dupa ce se valideaza de catre sectorul
de management al resurselor disponibilitatea resurselor necesare, operatorul feroviar se adreseaza
administratorului infrastructurii cu o cerere de circulatie a unui tren pentru executia serviciului de
transport respectiv. Administratorul infrastructurii, prin sectorul de management al traficului, verifica
disponibilitatea infrastructurii feroviare necesare pentru circulatia trenului. Disponibilitatea
infrastructurii reprezinti sarcina sectorului de mentenanti a infrastructurii. In cazul in care
disponibilitatea infrastructurii este confirmata, administratorul infrastructurii asigura planificarea
trenului solicitat, precum si conducerea operativa a circulatiei trenului pe intreg parcursul pand la

.....

necesara serviciului si livreaza clientului serviciul de transport solicitat.

Lantul functional descris sintetic mai sus este n principiu valabil pentru orice serviciu de transport
feroviar. Sunt Tnsa necesare cateva precizari:

(@) Pe de o parte, functionalitatea descrisa este mai apropiatd de practica realizarii serviciilor de
transport al marfurilor. In traficul de pasageri nu este vorba despre cereri de transport punctuale, ca in
cazul transporturilor de marfa, ci de cereri difuze date de necesitatile generale de mobilitate a
pasagerilor pe diferite relatii de transport. Operatorii feroviari, prin activitatile proprii de marketing,
identifica aceste necesitati si definesc ofertele de servicii de transport care pot acoperi necesitatile
pietei. Dupa cum se va vedea din analizele prezentate mai jos, oferta sistemului feroviar este net
inferioard necesitatilor de mobilitate a populatiei. Altfel spus, Tn traficul de pasageri problema
sistemului feroviar este de a oferi servicii cat mai performante si atractive pentru a directiona catre
calea feratd un volum cat mai mare de cereri de transport.

(b) Pe de alta parte, realizarea unui serviciu de transport poate implica mai multi administratori de
infrastructura in cazul in care ruta de transport parcurge zone ale infrastructurii feroviare administrate
de companii diferite. Tntr-un astfel de caz, fiecare administrator al infrastructurii trebuie si asigure
accesul pe infrastructura aflatd in responsabilitatea sa, dar conducerea circulatiei trenurilor este in
responsabilitatea exclusivd a CFR S.A. pentru intreaga retea feroviara romana.




Avand in vedere ca existda unele diferentieri intre atribugiile CFR S.A. si ale gestionarilor de
infrastructurd care administreazd unele zone ale infrastructurii feroviare pe baza unor contracte de
inchiriere cu CFR S.A., in cele ce urmeaza toate referirile la administratorul infrastructurii trebuie
intelese drept referiri la atributiile CFR S.A.

Din perspectiva comerciala, fiecare serviciu de transport feroviar este reglementat juridic prin doua
contracte distincte. Pe de o parte, intre client si operatorul feroviar ales de acesta se incheie un contract
de transport prin care clientului i se garanteaza transportul de la origine la destinatie, in anumite
conditii precizate, contra unui cost acceptat de ambele parti (tariful de transport). Contractul de
transport este de regula punctual, pentru transportul unei persoane sau a unei expeditii de marfa o
singurd datd, intre doud puncte precis definite. Pe de altad parte, intre operatorul de transport feroviar si
administratorul infrastructurii se Tncheie un contract prin care operatorului feroviar i se asigura accesul
pe infrastructura feroviara si circulatia trenului intre statia de expediere si statia de destinatie, contra
unui cost acceptat de ambele parti (tariful de utilizare a infrastructurii). Contractul dintre operatorul
feroviar si administratorul infrastructurii, denumit contract de acces pe infrastructura feroviara, este un
contract cadru incheiat de reguld pentru o perioadd de un an, care acoperd toate necesitatile
operatorului feroviar privind circulatia trenurilor.

Considerentele prezentate mai sus permit identificarea misiunilor atribuite administratorului
infrastructurii in cadrul sistemului feroviar. Este vorba despre doua tipuri de misiuni, diferentiate in
raport de perspectiva la care se raporteaza.

Din perspectiva relatiei cu operatorii feroviari administratorul infrastructurii are, pe de o parte rolul de
a asigura desfasurarea normald a activitatii acestora prin asigurarea accesului la infrastructura feroviara
si la pachetul de servicii de baza pentru exploatarea acestei infrastructuri, iar pe de alta parte, are rolul
de arbitru impartial al competitiei dintre operatorii feroviari. Altfel spus, in interiorul sistemului
feroviar administratorul infrastructurii are o pozitie de monopol, cu obligatiile care decurg din aceasta
pozitie, si indeplineste rolul de arbitru al competitiei din cadrul sistemului feroviar.

Din perspectiva relatiei cu piata transporturilor de persoane si bunuri se observa ca, desi nu are relatii
contractuale directe cu clientii finali ai transporturilor, administratorul infrastructurii este puternic
implicat in executarea fiecarui serviciu de transport feroviar. Diagrama din Figura 2 evidentiaza ca
administratorul infrastructurii este responsabil cu executia componentei de baza a fiecarui serviciu
feroviar, respectiv circulatia trenului care asigura transportul respectiv intre statia de origine si cea de
destinatie. Altfel spus, orice serviciu de transport feroviar se executd in tandem de catre
administratorul infrastructurii si operatorul feroviar ales de catre client. Din perspectiva competitiei de
pe piata transporturilor, transportul feroviar este In concurenta cu alte moduri de transport, dar mai ales
cu transportul rutier. In calitate de realizator al componentei de bazi a fiecarui serviciu de transport
feroviar, se poate spune ca administratorul infrastructurii feroviare are un rol major in asigurarea
administratorul infrastructurii nu interactioneaza direct cu clientii finali, are un rol determinant in
competifia cu alte moduri de transport pentru atragerea catre calea ferata a unei cote cat mai importante
din clientii care solicita servicii de transport. Mai mult decat atét, prin implicarea sa in toate serviciile
de transport oferite de catre sistemul feroviar, apare in mod natural necesitatea asumarii de catre
administratorul infrastructurii a unui rol de coordonator al sistemului feroviar din punct de vedere al




2. FINANTAREA PUBLICA A TRANSPORTULUI FEROVIAR

2.1 Probleme de principiu gi context legal

O caracteristicd comuna tuturor modurilor de transport este aceea ca toate necesitd costuri foarte mari,
atat pentru construirea i mentenanta infrastructurilor de transport cat si pentru achizitia si mentenanta
mijloacelor de transport necesare. Amploarea acestor costuri face ca, in conditiile in care transporturile
sunt vitale pentru orice economie nationald, o mare parte a costurilor sa fie asumate de guverne sub
forma cheltuielilor publice. Aceasta situatie este valabila pentru toate modurile de transport, inclusiv
pentru transportul naval si cel aerian care prezintd avantajul de a folosi cai de transport naturale.

In figura urmatoare este prezentati o schema de principiu a fluxurilor financiare care asigura finantarea
actorilor economici din cadrul sistemului feroviar roman.
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Figura 3 - Schema de principiu privind finantarea sistemului feroviar roman

Operatorii de transport feroviar functioneaza, in principiu, pe baza veniturilor obtinute din tarifele de
transport aferente serviciilor efectuate.

In cazul traficului de calatori, majoritatea serviciilor de transport feroviar sunt considerate servicii
publice, pentru care statul impune plafoane maxime ale preturilor calatoriilor. Ca urmare statul isi
asuma obligatia de a plati operatorilor feroviari sume compensatorii pentru a acoperi diferenta dintre
venituri §i costurile reale ale executarii obligatiilor de serviciu public.

In cazul traficului de marfi se considerd ci toate serviciile de transport feroviar pot fi executate pe
baze strict comerciale, fara a fi necesard nici un fel de finantare publica. Dupd cum se va ardta in
continuare (a se vedea capitolul 3 si § 4.2.2.2) aceasta abordare este de fapt valabila doar in cazul
transportului expeditiilor de marfa de mari dimensiuni (de ordinul capacitatii de transport a unui tren),
deservite prin trenuri complete. In cazul expeditiilor de mici dimensiuni (de ordinul a unu sau mai
multe vagoane) aceasta abordare a condus de fapt la migrarea aproape completd a clientilor catre
transportul rutier.

2.1.1 Finantarea publica a infrastructurii feroviare

Administratorul infrastructurii feroviare functioneaza pe baza veniturilor din exploatare obtinute din:

e« Taxa de utilizare a infrastructurii (TUI) aplicata tuturor trenurilor circulate pe infrastructura
feroviara. TUI acopera pachetul de servicii de baza oferit de administratorul infrastructurii, pachet
definit legal prin Directiva 2012/34/UE, iar in legislatia nationala prin OUG nr 12/1998 si Legea nr
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202/2016. TUI reprezinta modalitateca de implementare a principiului “utilizatorul plateste” cu
privire la utilizarea infrastructurii feroviare.

o Tarifarea serviciilor auxiliare asigurate operatorilor feroviari, definite conform legislatiei in
vigoare (in principal Legea nr 202/2016). Aceasta categorie de venituri va fi referitd in continuare
sub denumirea de “venituri non-TUI)”.

e Alte activitati comerciale realizate In cadrul companiei, precum valorificarea activelor auxiliare.

Mentiune: Pe schema de principiu din Figura 3 au fost figurate doar veniturile din TUI, pentru a nu incarca
excesiv diagrama. Fluxul financiar complet intre operatorul feroviar si administratorul infrastructurii este insa
cel definit mai sus.

Veniturile din exploatare ale administratorului infrastructurii acopera in prezent doar o mica parte din
costurile totale necesare pentru intretinerea, dezvoltarea si exploatarea infrastructurii feroviare.
Diferenta dintre costurile necesare si veniturile obtinute din exploatarea infrastructurii (TUI si non-
TUI) trebuie acoperite de stat, in calitatea sa de proprietar al infrastructurii feroviare. Trebuie insa
subliniat cd analiza prezentata in paragraful 2.6 al strategiei evidentiazd ca o politicd orientatd spre
conditii competitive echitabile pe aceastd piatd, poate conduce la acoperirea integrald a costurilor pe
baze exclusiv comerciale.

In acest context trebuie precizat ci, in conditiile actuale, nu este oportuna dimensionarea TUI astfel
incat sia acopere integral costurile infrastructurii feroviare. in conditiile in care implementarea
principiului “utilizatorul plateste” nu este simetrica in transportul rutier (a se vedea consideratiile
prezentate in capitolul 3 “Distorsiuni existente pe piata transporturilor terestre), existenta in sine a
TUI pentru transportul feroviar creeaza acestui mod de transport un handicap competitiv cu transportul
rutier. O valoare foarte mare a TUI ar putea elimina complet transportul feroviar de pe piata
transporturilor terestre. Ca urmare, valoarea TUI se stabileste practic pe baza unei decizii strategice a
statului, astfel incat sa acopere o parte dintre costurile infrastructurii feroviare. Valoarea actuala a TUI
acopera in prezent cca 40% din totalul costurilor de intretinere si exploatare a infrastructurii feroviare.
Trebuie 1nsa avut in vedere ca la nivelul Uniunii Europene a fost adoptat Regulamentul (UE) 2015/909
(regulament de punere n aplicare a Directivei 2012/34/UE) care limiteaza aceasta rata de acoperire a
costurilor la maxim 30% din suma costurilor de intretinere si reinnoire, in scopul de diminua
dezechilibrul existent pe piata transporturilor terestre din cauza aplicarii asimetrice a principiului
“utilizatorul plateste”.

Obligatia statului de a asigura finantarea infrastructurii feroviare este stipulatd Tn cadrul Directivei
2012/34/UE. Art. 8 alin. (4) prevede in acest sens urmatoarele:

“Statele membre trebuie sa se asigure cd, in conditii normale de activitate si pe o
perioadd rezonabild care nu depagseste cinci ani, conturile de profit si pierderi ale unui
administrator al infrastructurii prezinta cel putin un echilibru intre venitul rezultat din
tarifele de utilizare a infrastructurii, excedentul rezultat din alte activitati comerciale,
veniturile nerambursabile din surse private §i finantarile din partea statului, pe de o parte,
incluzand platile in avans de la stat, daca este cazul, §i, pe de alta parte, cheltuielile cu
infrastructura.”

Altfel spus, statul are obligatia de a asigura un plan multianual de finantare a infrastructurii feroviare
de natura sa asigure acoperirea integrald a costurilor necesare privind infrastructura feroviara. Aceasta
obligatie a fost transpusa 1n legislatia nationala prin Legea nr. 202/2016 care, la art. 8 alin. (4) prevede
urmatoarele:

“In conditii normale de activitate si pe o perioada rezonabila care nu depdaseste cinci ani,
conturile de profit si pierderi ale administratorului infrastructurii trebuie sa prezinte cel
putin un echilibru intre venitul rezultat din tarifele de utilizare a infrastructurii, excedentul




rezultat din alte activitati comerciale, veniturile nerambursabile din surse private §i
finantarile din partea statului, pe de o parte, incluzand, daca este cazul, pldtile in avans de
la stat efectuate conform prevederilor legislatiei in vigoare si, pe de alta parte, cheltuielile
cu infrastructura. Tn acest scop, in cadrul contractului de activitate incheiat intre
Ministerul Transporturilor si administratorul infrastructurii, se va stabili finantarea din
partea statului astfel incdat sa asigure realizarea acestui echilibru, iar Ministerul
Transporturilor va asigura alocarea fondurilor inclusiv, atunci cand este cazul, pentru
finantarea unor actiuni cu caracter multianual.”

ART.22

(1) Intretinerea i asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice se realizeazd
de catre Compania Nationald de Cai Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii §i,
in completare, in limita sumelor aprobate anual cu aceasta destinatie, din fonduri alocate
de la bugetul de stat.

(5) Pentru aplicarea prevederilor alin. (1), Ministerul Transporturilor aloca anual
companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara fonduri de la bugetul de
stat care reprezinta diferenta dintre costurile totale pentru intrefinerea si asigurarea
functionarii infrastructurii feroviare publice si veniturile proprii ale companiei.

ART.25

(1) Cheltuielile pentru reparatii curente si investitii privind reparatii capitale/reinnoiri,
modernizari, reabilitari, consolidari ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de
la bugetul de stat, din fonduri externe nerambursabile si din veniturile obtinute potrivit art.

22 alin.(2) lit.b).

(2) Prevederile alin. (1) nu se aplica pentru acele parti ale infrastructurii feroviare
neinteroperabile inchiriate altor persoane juridice, in conditiile prezentei ordonante de
urgenta.

ART.25!

Pentru a asigura transpunerea completa in legislatia nationala a obligatici de finantare a infrastructurii
feroviare, Ordonanta de Urgenta a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe cdile ferate romane
prevede complementar urmatoarele:

(1) Din bugetul de stat, prin bugetul Ministerului Transporturilor, se aloca anual, in limita

creditelor bugetare aprobate cu aceasta destinatie, sume necesare pentru:

a) intretinerea, exploatarea §i reparatia curentad a infrastructurii feroviare;

b) reparatia capitala/reinnoirea, reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii

feroviare;

¢) dotarea cu echipamente §i utilaje necesare lucrarilor de constructie, reparatie si intrefinere a

infrastructurii feroviare;

d) alte cheltuieli de investitii.

Mentiuni:
1) Forma actuala a OUG nr. 12/1998 (modificatd prin OUG nr. 83/2016) asigurd conformitatea cu

prevederile Directivei 2012/34/UE.

2) Prevederile OUG nr. 12/1998 exclud de la finantarea publica a infrastructurii feroviare companiile cu rol

de gestionar al infrastructurii, rol dobdndit in baza unor contracte de inchiriere a unor parfi ale

infrastructurii neinteroperabile.




Trebuie precizat ca statutul Romaniei de stat membru al Uniunii Europene ii conferda dreptul de a
beneficia de fonduri comunitare destinate dezvoltarii si modernizarii infrastructurii feroviare romane 1n
scopul integrarii acesteia in spatiul feroviar unic european. Ca urmare, fluxul financiar de finantare a
infrastructurii feroviare de la bugetul de stat trebuie interpretat in sensul cd include si fondurile
comunitare alocate infrastructurii feroviare romane.

In figura urmitoare este prezentati o schema de principiu mai detaliatd privind acoperirea costurilor
administratorului infrastructurii feroviare romane, CFR S.A. Figura evidentiaza categoriile principale
de costuri ale CFR S.A. si cele doud categorii de surse de venit ale companiei, respectiv veniturile
proprii si veniturile din fonduri publice.

Costurile companiei au fost grupate in doua categorii relevante, respectiv:

o Costurile de exploatare, care includ:

- costurile pentru conducerea traficului, care trebuie sa acopere costurile privind planificarea si
conducerea operativa a circulatiei trenurilor;

- costurile pentru mentenanta infrastructurii, care trebuie sa acopere activitatile privind
intretinerea curenta a infrastructurii si cele privind efectuarea reparatiilor curente;

- costurile de functionare ale companiei, care trebuie sa acopere costurile altor activitati necesare
functionarii companiei (ex: asistenta juridica, activitati comerciale, etc).
o Costurile privind investitiile, care includ:
- costurile pentru reinnoirea infrastructurii;
- costurile pentru dezvoltarea si modernizarea infrastructurii.
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Figura 4 - Schema de principiu privind acoperirea costurilor infrastructurii feroviare

In conformitate cu prevederile legale in vigoare, veniturile proprii ale companiei acopera in primul
rand costurile pentru conducerea traficului si costurile de functionare a companiei, precum si o parte
dintre costurile pentru intretinerea curentd a infrastructurii. Pentru acoperirea integrald a costurilor
necesare pentru intretinerea curentd a infrastructurii este prevazuta o sursad de finantare de la bugetul de
stat special dedicata acestui scop.

Celelalte categorii de costuri (reparatii curente, investitii pentru reinnoiri si investitii pentru dezvoltare
si/sau modernizare) trebuie acoperite din surse bugetare dedicate. Dupa cum se observa din figura de




mai sus, costurile privind investitiile pentru dezvoltare si/sau modernizare sunt finantate atat din surse
nationale cat si din surse comunitare.

Finantarea publica a infrastructurii feroviare se realizeazd in baza contractului de activitate al
administratorului infrastructurii. Acest contract, reglementat prin Legea nr. 202/2016 si prin OUG nr.
12/1998, se incheie intre CFR S.A, in calitate de administrator al infrastructurii feroviare si statul roman,
reprezentat prin Ministerul Transporturilor. Contractul de activitate prevede finantarea publicd asigurata
infrastructurii feroviare si obligatiile administratorului infrastructurii in perioada de valabilitate a
contractului.

In conformitate cu legislatia europeani si nationala in vigoare, contractul de activitate este un contract
multianual. Avand insa in vedere restrictiile impuse prin legislatia finantelor publice privind finantarea
multuanuald a unor activitati, altele decat investitiile, se poate spune ca, din punct de vedere
operational, contractul de activitate are aplicabilitate anuala. Aceasta reprezintd o problema pentru
realizarea activitatilor de mentenanta a infrastructurii (intretinere si reparatii). Avand Tn vedere
calendarul efectiv de finalizare a bugetului alocat (de reguld nu mai devreme decat al doilea trimestru),
precum si fluctuatiile generate de rectificarile bugetare, se inregistreaza frecvent mari dificultati de
utilizare efectiva a fondurilor alocate pentru mentenanta infrastructurii feroviare. Lucrarile de
mentenantd sunt dependente de conditiile meteo, ca urmare este recomandabil sa fie executate
preponderent in trimestrele II si III. In conditiile in care bugetul se finalizeazi abia in cursul
trimestrului II, iar dupa finalizare trebuie efectuate procedurile de atribuire competitiva a lucrarilor (a
caror duratd este semnificativa), fereastra de timp disponibild pentru executia efectiva a lucrarilor de
mentenantd este foarte ingusti. In multe cazuri, aceasti fereastrd de timp disponibild nu permite
realizarea tuturor lucrdrilor planificate si contractate, ceea ce echivaleaza cu neutilizarea integrald a
fondurilor alocate. Trebuie precizat ca, in conformitate cu legislatia in vigoare, fondurile publice
neutilizate in anul pentru care au fost alocate nu se reporteaza in anul urmator.

2.1.2 Finantarea publica a transportului feroviar de pasageri

Tratarea acestei probleme in contextul unei analize care vizeaza definirea unei strategii de dezvoltare a
infrastructurii feroviare poate parea neoportund, deoarece se refera la finantarea altor entitati
economice decat administratorul infrastructurii feroviare. Acest mecanism de finantare publica
afecteazd 1nsd direct competitivitatea transportului feroviar in raport cu cel rutier si influenteaza
volumul serviciilor de transport al pasagerilor realizat de sistemul feroviar. Avand in vedere ca
aproximativ doua treimi din veniturile CFR S.A. realizate din TUI provin din traficul de pasagersi,
devine evident cd aceastd problema este de maxim interes inclusiv din perspectiva administratorului
infrastructurii feroviare.

In principiu transportul feroviar al pasagerilor se poate realiza in una dintre urmitoarele modalitati:

a) Pe baze exclusiv comerciale, ceea ce inseamnd asigurarea unor servicii competitive pentru care
veniturile obtinute din tarifele de transport acoperda integral costurile. Aceasta presupune o
abordare exclusiv pe baze concurentiale neafectate de nici o interventie din partea statului.

b) Tn cadrul unor contracte de servicii publice, care presupun implicarea statului prin: (i) stabilirea
unor cerinte privind volumul necesar al serviciilor publice de transport feroviar al pasagerilor; (ii)
definirea unor limitari ale tarifelor de transport si definirea unor cerinte minimale de calitate si
performantd a serviciilor; (iii) compensarea diferentei dintre tarife si costurile efective de operare a
serviciilor de transport.

Practica a demonstrat ca transportul feroviar al pasagerilor nu este viabil pe baze exclusiv comerciale,
in primul rand din cauza handicapului de competivitate creat de obligativitatea impusd operatorilor
feroviari de a plati utilizarea infrastructurii feroviare (ceea ce conduce la preturi substanfial mai mari
decét cele ale transportului rutier - a se vedea consideratiile prezentate in capitolul 3 “Distorsiuni
existente pe piata transporturilor terestre”).




Ca urmare, transportul feroviar al pasagerilor functioneaza practic exclusiv pe baza unor contracte de
servicii publice. Prin prisma consideratiilor de mai sus finantarea publicd acordatd operatorilor
feroviari pentru compensarea diferentei dintre venituri si costuri are, in primul rand, rolul de a
compensa efectul platii TUI si de a restabili echilibrul competitiv pe piata transporturilor terestre. Din
acest motiv, practica generald este de a dimensiona aceasta compensatie prin valoarea unitara per tren-
km. De regula se analizeaza asa-numita compensatie unitarda netd, care reprezinta diferenta dintre
valoarea compensatiei unitare per tren-km si valoarea TUI (care se raporteaza de asemenea la tren-
km). Valoarea compensatiei unitare nete trebuie sa fie pozitiva si exprima compensarea costurilor
privind operarea efectiva a serviciului de transport.

Principiile de finantare a serviciilor publice de transport feroviar al pasagerilor sunt reglementate prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calatori si
de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului. Aceste principii au
fost preluate recent in legislatia nationalda in cadrul OUG nr. 12/1998, in principal in cadrul art. 5.
Metodologia de acordare de la bugetul de stat si/sau de la bugetele locale a diferentei dintre tarife si
costuri in transportul feroviar public de célatori a fost reglementatd prin Hotararea Guvernului nr. 2408
din 2004, care este in prezent abrogata din cauza neconformitatii cu prevederile Regulamentului (CE)
nr. 1370/2007. Finantarea efectiva a serviciilor publice de transport feroviar al pasagerilor este
asigurata prin intermediul contractelor de servicii publice in transportul feroviar de calatori.
Contractele de servicii publiece se incheie intre Ministerul Transporturilor, in numele statului, si
fiecare dintre operatorii feroviari implicati. Aceste contracte se aproba prin Hotarare de Guvern.

Trebuie precizat ca varianta anterioara a legislatiei nationale privind finantarea serviciilor publice de
transport feroviar al pasagerilor s-a bazat pe principii diferite de cele ale Regulamentului (CE) nr.
1370/2007. In principal, este vorba despre asocierea finantirii de acest tip cu conceptul protectiei
sociale, fapt care a condus la abordari contrare principiilor legislative valabile la nivelul Uniunii
Europene. Astfel, incepand din anul 2013 compensatia pentru serviciile publice de transport feroviar al
pasagerilor s-a acordat atat pentru trenurile operate (pe baza unei valori unitare per tren-km) cat si
pentru volumul total de servicii prestate (pe baza unei valori unitare per pasager-km). S-a considerat
necesara o astfel de abordare 1n scopul de a incuraja atragerea clientilor catre calea ferata, precum si in
scopul de a descuraja utilizarea neeficienta a trenurilor. De fapt, s-a ajuns astfel in situatia ca volumul
compensatiei acordate sa creasca proportional cu veniturile obtinute de operatorii feroviari din tarifarea
serviciilor operate, ceea ce contravine principiului compensarii costurilor de operare. De asemenea,
incepand din acelasi an serviciile intercity au fost eliminate de sub incidenta contractelor de servicii
publice, fapt care a condus la eliminarea lor din oferta operatorilor de transport feroviar.

O alta problema legata de finantarea publicd a transportului feroviar de pasageri vizeaza finantarea
achizitiei de material rulant.




2.2 Practica finantarii publice a transportului feroviar

2.2.1 Practica finantarii publice a infrastructurii feroviare

Ulterior anului 1990 finantarea infrastructurii feroviare s-a situat in mod constant cu mult sub nivelul
necesitatilor. Tabelul urmator evidentiaza alocdrile de fonduri publice destinate intretinerii
infrastructurii feroviare Tn perioada 2008-2018. Se observa ca pana in anul 2011 aceste alocari au fost
nule. Alocarile bugetare destinate intretinerii infrastructurii sunt corelate cu rezultatele financiare ale
CFR S.A. Tabelul evidentiaza faptul ca in anii respectivi rezultatele financiare au fost negative. Altfel
spus, in perioada respectivi nu s-a asigurat conformitatea nici cu prevederile Directivei 2001/941/CE*
nici cu prevederile OG 89/2003.

Tabelul A1. 1 - Fonduri publice alocate pentru intretinerea infrastructurii feroviare

An 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Alocatji aprobate pentru intretinerea

infrastructurii (milioane RON) 0 0 0 0 850 450 693,1 | 756,2 |1022,2| 888,4 | 893,7

Rezultat financiar brut CFR S.A.

- -782 -924 -1294 -708 144 84 9,94 186,92 | 594,62 | 210,12 | 23,61
(milioane RON)

Graficul din figura urmatoare evidentiaza alocarile de fonduri publice pentru intretinerea si repararea
infrastructurii feroviare publice, in perioada 2004-2018.
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Figura 5 - Evolutia alocarilor de fonduri publice pentru intretinere si reparatii
Sursa: Date CFR S.A.

Sunt necesare urmatoarele mentiuni cu privire la evolutia cadrului legislativ:

e Pana in anul 2011, OUG nr. 12/1998 prevedea in mod expres obligatia CFR SA de a finanta din
venituri proprii intretinerea, reparatiile si functionarea infrastructurii feroviare. Astfel, art. 18 al
acestei ordonante avea initial urmatorul continut:

,,Art. 18 (1) Intretinerea, reparatiile curente si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare se asigurd
din veniturile proprii ale companiei nationale care gestioneaza infrastructura feroviara.

! Consecinta acestei neconformitdti a fost inifierea unei proceduri de infringement contra Romaniei pe tema finantdrii
infrastructurii feroviare




(2) Veniturile proprii ale companiei nationale care gestioneaza infrastructura feroviara se constituie din
veniturile obtinute prin alocarea capacitatilor si a traselor catre operatorii de transport feroviar licentiati,

din alte activit&ti proprii, precum si din valorificarea produselor reziduale.”

Ulterior renumerotirii articolelor cu ocazia republicirii din anul 20042 acest articol a devenit art.
22, cu urmatorul continut:

“Art. 22 (1) Intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare se asigurd din veniturile
proprii ale companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara.

(2) Veniturile proprii ale companiei nationale care administreaza infrastructura feroviard se constituie
din veniturile obtinute prin alocarea capacitdtilor si a traselor catre operatorii de transport feroviar

licentiati, din alte activitati proprii, precum si din valorificarea produselor reziduale.”

e Ulterior anului 2011, art. 22 alin. (1) din OUG nr. 12/1998 a fost modificat® in sensul de a permite
alocarea de fonduri publice pentru intretinerea infrastructurii feroviare publice.
,,Art. 22 (1) Intretinerea si asigurarea functionrii infrastructurii feroviare publice se realizeazi de cétre
Compania Nationald de Cai Ferate "C.F.R." - S.A. pe baza veniturilor proprii si, in completare, in limita
sumelor aprobate anual cu aceastd destinatie, din fonduri alocate de la bugetul de stat.”
Nu a fost 1nsd instituitd obligatia alocarii de fonduri publice pentru acoperirea costurilor necesare
si, ca urmare, fondurile alocate au fost insuficiente (a se vedea si consideratiile prezentate mai jos).

e Obligatia legala cu privire la alocarea de fonduri publice destinate repararii infrastructurii feroviare
publice a fost instituitd incepand din anul 2004, cu ocazia modificarii OUG nr. 12/1998 prin OUG
nr. 125/2003, care a fost aprobata prin Legea nr. 128/2004. Astfel, art. 21 al acestei ordonante avea
initial urmatorul continut:

,,Art. 21 Cheltuielile pentru investitii, reparatii capitale, modernizari si/sau dezvoltari ale infrastructurii
feroviare publice sunt finantate de la bugetul de stat.”

Ulterior intrdrii in vigoare a Legii nr. 128/2004, acest articol a devenit art. 25 cu urmatorul
continut:

,,Art. 25 Cheltuielile pentru investitii, reparatii, modernizari si/sau dezvoltari ale infrastructurii feroviare
publice sunt finantate de la bugetul de stat.”

Alocarile pentru reparatii au fost insa relativ aleatoare, sub nivelul necesitatilor reale.

Desi in ultimii ani se poate observa o tendintd de normalizare, ca urmare a angajamentelor asumate de
Romania fata de Uniunea Europeana si fata de organismele internationale finantatoare, trebuie totusi
precizat ca sumele alocate in perioada 2012-2018 au fost foarte reduse in raport cu necesitatile de
finantare pentru intretinerea, repararea §i reinnoirea infrastructurii feroviare.

Tabelul urmator prezinta situatia fondurilor publice alocate si utilizate in perioada 2012-2018 pentru
intretinerea, repararea, reinnoirea si modernizarea infrastructurii feroviare. Tabelul evidentiaza faptul
ca fondurile publice alocate au fost foarte reduse In raport cu necesitdfile de finanfare pentru
intretinerea, repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare. Astfel:

o In ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar
56,33% din necesitatile de finantare. Necesitatile de finantare privind intretinerea
infrastructurii au fost determinate conform recomandarilor formulate de AECOM in cadrul
Master Planului General de Transport al Romaniei (a se vedea anexa 6).

« In ceea ce priveste repararea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin
de 20% din necesitdtile de finantare. Necesitatile de finantare privind repararea infrastructurii
au fost determinate luand in consideratie restantele existente si ritmul necesar de eliminare a
acestor restante (a se vedea anexa b).

2 Prin efectul prevederilor Legii nr. 128/2004
3 Prin OUG nr. 55 din 16 iunie 2011




SN

k! /
N /4

o In ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 2,53%
din necesititile de finantare. Pentru determinarea necesitatilor de finantare s-a luat n
consideratie necesitatea reinnoirii liniilor curente si directe la nivel de 350 km/an, care
reprezintd media anuald a depasirii termenelor de scadenta la reinnoire (a Se vedea anexa 4).

Tabelul A1. 2 - Fonduri publice alocate pentru intretinerea infrastructurii feroviare

. Fonduri publice [mii lei]
Intretinere Reparatii Reinnoire Investitii @
2012 850 000 44 821 37 165 1352 564
2013 450 000 51 455 54 915 1390 433
2014 693 045 4 329 13973 1505 330
2015 756 237 65 599 18 990 1388 208
2016 1022 222 92 974 48 474 1243 268
2017 888 392 35109 37 937 2224984
2018 893 686 17 219 36 342 1146 595
Total 5 553 582 311 506 247 796 10 251 383
Medie anuala 793 369 44 501 35 399 1464 483
Necesar anual 1 408 553 @ 230 000 @ 1401 665 @
Acoperire necesar 56,33% 19,35% 2,53%
Mentiuni:

(1) exclusiv reinnoiri

(2) necesarul anual de finantare este determinat in baza metodologiei prezentate in anexa 6
(3) necesarul anual de finantare este determinat in anexa 5

(3) necesarul anual de finantare este determinat in anexa 4

n ceea priveste investitiile pentru modernizarea infrastructurii, trebuie mentionat ca fondurile publice
alocate s-au limitat practic exclusiv la sustinerea financiara a derularii proiectelor eligibile pentru
finantare din fonduri europene nerambursabile. Chiar daca abordarea este corecta din perspectiva
obligatiilor asumate 1n calitate de stat membru al Uniunii, trebuie precizat ca renuntarea la finantarea
din fonduri nationale a altor investitii necesare a condus la imposibilitatea implementarii unor masuri
absolut necesare pentru eficientizarea unor domenii de activitate relevante ale activitatii de
administrare a infrastructurii, precum:
- cresterea productivitatii companiei prin cresterea gradului de mecanizare in domeniul
activitatilor de mentenanta a infrastructurii si in domeniul interventiilor in situatii de urgenta;
- cresterea productivitatii companiei prin cresterea gradului de centralizare a instalatiilor de
semnalizare din statii;
- cresterea eficientei conducerii traficului feroviar si Tmbundtatirea performantelor circulatiei
trenurilor prin implementarea unor sisteme informatice bazate pe conceptul de asistare
inteligenta a deciziilor privind planificarea si conducerea operativa a circulatiei trenurilor.

Consecinta finantarii necorespunzatoare a intretinerii, repararii si reinnoirii infrastructurii feroviare
este degradarea progresiva si aparitia din ce in ce mai frecventd a unor defectari care necesita limitarea
vitezei de circulatie a trenurilor pentru asigurarea conditiilor minimale de siguranta. Graficul din figura
urmdtoare evidentiazd existenta unui numar mare de restrictii de viteza, aparute ca urmare a
subfinantarii intretinerii curente. Acestea nu au putut fi reparate decat in micad masura din cauza
finantarii insuficiente a activitatilor de reparatii curente.
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Figura 6 - Evolutia restrictiilor de viteza pe infrastructura feroviara romana
Sursa: Date CFR S.A.
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Se observa o corelatie evidenta intre lipsa fondurilor alocate intretinerii (tabelul anterior) si cresterea
numarului si lungimii portiunilor de linie afectate de restrictii de viteza. Ulterior anului 2012, perioada
in care au crescut fondurile alocate intretinerii, se poate observa o limitare semnificativa a numarului si
lungimii portiunilor de linie afectate de restrictii de viteza. Aceasta arata cd in conditiile unei finantari
corespunzatoare a intretinerii §i reparatiilor curente scade semnificativ ritmul aparitiei unor noi
defectari ale infrastructurii, iar acesta poate deveni inferior ritmului de reparare a defectarilor existente.
In acest context, trebuie precizat ca anul 2016 constituie o exceptie, in sensul ca din cauza efectului
cumulat al restrictiilor legislative privind finantarea multianuald a Intretinerii i reparatiilor curente si
al unor restrictii temporare privind utilizarea fondurilor publice alocate, nu au putut fi utilizate eficient
fondurile publice alocate®, ceea ce a condus la cresterea numirului de restrictii de viteza.

O problema foarte importanta in domeniul mentenantei infrastructurii feroviare o constituie reinnoirile.
Reinnoirile vizeaza inlocuirea preventivd a unor componente ale infrastructurii care au acumulat
solicitdri masive, in scopul de a reduce la minim probabilitatea defectdrii (eventual cu consecinte
periculoase) acestor componente. Reinnoirile reprezinta inclusiv o modalitate de eliminare a
defectarilor care au condus la instituirea restrictiilor de viteza. Din nefericire, practica finantarii
activitatilor de acest tip° indicid o tendintd de ignorare a necesititilor reale. Graficul din figura
urmatoare evidentiaza pe de o parte cota de finantare (exprimata procentual) a reinnoirilor n
comparatie cu necesarul de finantare fundamentat si solicitat, iar pe de alta parte evidentiaza reinnoirile
realizate (exprimate in lungime de linie refactionatd) in baza finantarii asigurate (exprimate sub forma
de cota de finantare asigurata in raport de sumele solicitate de CFR SA).

4 Fapt care explicd magnitudinea excedentului financiar evidentiat in tabelul de mai sus

5 In conformitate cu legislatia in vigoare, reinnoirile se finanteazi exclusiv din fonduri publice.




Graficul aratad ca finantarea reinnoirilor nu a depasit niciodata 35% din necesarul solicitat, iar ulterior
anului 2007 finantarea a fost in mod constant sub 10% din valoarea solicitata. Trebuie precizat ca, in
fapt, necesarul de finantare a reinnoirilor este mult mai mare decat valorile solicitate.
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Figura 7 - Evolutia reinnoirilor, raportata la evolutia finantarii
Sursa: Date CFR S.A.

Finantarea insuficientd a condus la un ritm de reinnoire mult inferior ritmului de depasire a termenelor
de scadenta, fapt evidentiat in graficul din figura urmatoare. Ca urmare, scadentele la reinnoire ale
elementelor de infrastructura feroviara au crescut semnificativ, ajungand la procente de peste 50% la
toate subsistemele infrastructurii feroviare. Trebuie mentionat ca, incepand din anul 2013, scadentele
la reinnoire se evidentiaza pentru lungimea desfasurata, fapt care explica aparenta anomalie din Figura
8 cu privire la diferenta dintre anii 2013 si 2012.
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Figura 8 - Evolutia reinnoirilor, raportata la evolutia scadentelor pentru reinnoire
Sursa: Date CFR S.A.

Trebuie precizat cd finantarea insuficientd a reinnoirilor, complementar cu subfinantarea intretinerii
curente a infrastructurii, conduc la cresterea exponentiald a probabilitatii de aparitie a noi defectari ale




elementelor infrastructurii, cu consecinte privind limitarea drastici a performantelor circulatiei
trenurilor si scdderea semnificativa a atractivitatii ofertei sistemului feroviar.

Comparativ cu situatia existentd pe plan european, Romania se situeaza pe ultimul loc in ceea ce
priveste finantarea infrastructurii feroviare. Graficul din figura urmatoare prezinta o astfel de analiza,
realizata in cadrul studiului intitulat “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”, realizat
de un consortiu international la solicitarea Comisiei Europene. Studiul evidentiaza ca existd o relatie
de cauzalitate directa intre nivelul finantarii publice a infrastructurii feroviare si nivelul de performanta
al transportului feroviar. Nu in ultimul rand, avand in vedere corelarea dintre nivelul de performanta al
sistemelor feroviare si nivelul de performanta al economiilor nationale, acest studiu confirma statutul
transportului feroviar de motor al dezvoltarii economice.

EXHIBIT 4 | RPI Ratings Correlate with Public Cost
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thousands of euros per inhabitant, normalized on a scale of 0 to 10.

Figura 9 - Analiza comparativa a cheltuielilor publice alocate transportului feroviar
Sursa: Studiul “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”
Conform acestui studiu, Romania se situeazd pe penultimul loc dintre cele 25 de tari analizate, atat din
punct de vedere al nivelului de finantare publica al transportului feroviar, cat si din punct de vedere al
nivelului de performanta in domeniul feroviar.

Daca se analizeaza comparativ finantarea publicd a infrastructurii feroviare si finantarea infrastructurii
rutiere se constatd existenta unui decalaj foarte mare in favoarea transportului rutier. Graficul din
figura urmatoare aratd ca acest fenomen a fost semnalat de expertii internationali inca din anul 2005.

Graficul arata ca la momentul respectiv raportul dintre feroviar si rutier in ceea ce priveste finantarea
publica era de 11,5:1, ceea ce ne situa pe ultimul loc dintre statele europene analizate. Cota de
finantare a infrastructurii feroviare in raport cu finantarea totald a transportului terestru era in acel
moment de 4 ori mai micd decat media europeana.
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Figura 10 - Analiza comparativa a cheltuielilor publice alocate transportului feroviar
Sursa: Studiu efectuat de A.T. Kearney
Un studiu mai amplu efectuat la nivel european (a se vedea graficul de mai jos) aratd ca aceasta
abordare a reprezentat o constanta a politicii autohtone in domeniul transporturilor in toata perioada de
dupa anul 1990.
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Figura 11 - Analiza comparativa a finantarilor publice in transportul feroviar si in transportul rutier
Sursa: Studiu efectuat de Centre for European Reform (CER)

Ulterior anului 1996, in Romania raportul dintre feroviar si rutier in ceea ce priveste finantarea publica
a fost mentinut aproape in permanenta la valori mai mari decat 10:1, ceea ce constituie o distorsionare
importantd a pietei transporturilor terestre. Chiar dacd tendinta de a finanta mai consistent
infrastructura rutiera s-a manifestat in toate statele europene, decalajul existent ih Romania iese
complet din tiparele europene. Tn statele Europei de Vest acest raport a fost inferior valorii de 2:1, iar
n statele Europei de Est raportul s-a situat sub valoarea de 4:1.

Trebuie insad remarcat ca unele state europene au inversat aceasta tendinta si directioneaza finantarile
publice cu prioritate catre transportul feroviar. Nu este intamplator ca in aceste state se inregistreaza
cresteri spectaculoase ale transportului feroviar (a se vedea paragraful 5.1 de mai jos).




2.2.2 Practica finantarii publice a transportului feroviar de pasageri

Dupa cum s-a aratat anterior statul asigura operatorilor feroviari care realizeaza servicii publice de
transport feroviar al pasagerilor o finantare care este destinatd sa asigure compensarea diferentelor
intre venituri si costuri. Volumul acestor finantiri este stabilit anual prin hotarari ale Guvernului. In
cele ce urmeaza se analizeaza finantarile acordate in perioada 2008-2016. Graficul din figura
urmatoare prezinta variatia valorii unitare a compensatiei, exprimata in lei per tren-km.

30,00

25,00

[~

20,00 Cal

15,00 -
L
x.- —-/
10,00

Valoare compensatie unitara [lei / tren-km]

compensatie unitara
500 — -Tul

= = Trend compensatie

0,00

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

Figura 12 - Evolutia valorii compensatiei unitare acordate prin contractele de servicii publice
Sursa: Informatii publice, calcule CFR S.A.

Graficul evidentiaza o tendinta pozitiva de evolutie a finantarii, orientata spre cresterea valorii unitare
a compensatiei. Aceasta crestere, daca este insoftita si de cresterea valorii absolute a compensatiei, este
in principiu menitd sa favorizeze dezvoltarea transportului feroviar de pasageri prin sustinerea ofertei
de servicii de transport. De asemenea, prin comparatie cu valoarea medie a TUIL se observa ca valoarea
unitara a compensatiei nete (diferenta dintre compensatie si TUI) are o tendintd de crestere.

Graficul din figura urmatoare analizeaza efectul finantarii serviciilor publice asupra ofertei sistemului
feroviar privind serviciile de transport al pasagerilor. Finantarea publica este analizatd prin prisma
valorii totale a compensatiilor acordate operatorilor feroviari, marcata cu linie de culoare rosie. Oferta
de servicii este analizatd prin prisma parcursului total, planificat si realizat, al trenurilor puse la
dispozitia clientilor. Parcursul total al trenurilor, planificat si angajat prin contractele de servicii
publice, este marcat cu linie continud de culoare albastra.
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Figura 13 - Evolutia finantarii publice si efectul asupra ofertei de servicii publice de transport feroviar
Sursa: Informatii publice, date CFR S.A., calcule CFR S.A.

Pe graficul prezentat se observa ca pana in anul 2012, parcursul trenurilor care fac obiectul obligatiei de
serviciu public a avut o tendinta crescatoare. Aceasta poate fi interpretata drept o consecinta a tendintei de
crestere a finantarii publice, atat in valoare absoluti cat si in valoare unitara. incepand din 2013 se observi
0 anomalie, in sensul ca parcursul total al trenurilor scade semnificativ in anul 2013 fatd de 2012, desi




valoarea finantarii publice a crescut. Dupa 2013, parcursul trenurilor contractat ca obligatie de serviciu
public are variatii minore, desi valoarea finantarii publice a inregistrat cresteri semnificative. Aceasta
anomalie indica aparitia unui factor perturbator in mecanismul de finatare a serviciilor publice de transport
feroviar al pasagerilor. In acest context trebuie reamintit ci incepand din anul 2013 s-a modificat
mecanismul de finantare a serviciilor publice, in sensul ca s-a introdus dimensionarea cuantumului
compensatiei de serviciu public in raport de parcursul total al calatorilor (masurat in calatori-km), iar
serviciile intercity au fost eliminate din categoria serviciilor publice. Efectul acestei anomalii este deosebit
de semnificativ, in sensul ca a generat 0 reducere de cca 10% a parcursului total al trenurilor la nivelul
perioadei analizate, desi valoarea fondurilor publice alocate a crescut cu cca 60% in aceasti perioad.

Analiza prezentata in Figura 13 genereaza unele semne de intrebare inclusiv in ceea ce priveste politica
de crestere a compensatiei unitare acordate pentru indeplinirea obligatici de serviviu public (a se vedea
graficul prezentat in Figura 12 de mai sus). In conditiile in care oferta de servicii publice (masurati
prin parcursul total al trenurilor, tren-km) a scdzut in perioada analizata, desi volumul finantarii
publice asigurate a crescut semnificativ, trebuie verificata ipoteza cresterii excesive a compensatiei
unitare. Coroborarea analizelor prezentate in graficele anterioare sugereazd cd valoarea unitard a
compensatiei de serviciu public excede costurile unitare ale operarii serviciilor publice si Tncurajeaza
excesul de cheltuieli din partea operatorilor de servicii publice (implicit, descurajeaza eforturile
orientate n sensul imbunatatirii ofertei de servicii publice a sistemului feroviar).

In figura urmitoare este prezentati variatia valorilor absolute ale compensatiei acordate pentru
serviciile publice, prin comparatie cu variatia parcursului total al trenurilor planificat de operatorii
feroviari prin contractele de servicii publice. Analiza este prezentata separat pentru operatorul national,
CFR-Calatori, si separat pentru operatorii feroviari cu capital privat (tratati in ansamblu).
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Figura 14 - Variatia finantarii serviciilor publice si a parcursului total al trenurilor

Sursa: Informatii publice

Mentiune: Tn Figura 14.b a fost evidentiatd discontinuitatea generatd de restrangerea activitatilor Regiotrans
din anul 2015. Evidentierea acestei discontinuitdti este necesard pentru a permite identificarea tendingelor de
evolutie a compensatiei acordate pentru serviciile publice si a parcursului total al trenurilor, fara a altera
analiza din cauza unor elemente externe, fard relevantd in acest context.




Trebuie remarcata o diferentiere netd de comportament intre operatorul national si operatorii cu capital
privat in ceea ce priveste dimensionarea ofertei de servicii (parcursul total al trenurilor). Se poate
observa ci filozofia CFR-Cilatori a vizat reducerea continua a parcursului total al trenurilor, pe cand
operatorii privati au adoptat o filozofie orientata spre cresterea parcursului total al trenurilor. Trebuie
precizat ca pe aceste grafice sunt reprezentate valorile parcursului total al trenurilor asumate drept
sarcind contractuald prin contractele de servicii publice. Valorile efectiv realizate sunt prezentate in §
4.2.1 “Transportul feroviar de calatori”, unde se poate observa ca evolutiile sunt similare. Problema
este Tnsd ca analiza din § 4.2.1 aratd ca oferta de trenuri pusa la dispozitia clientelei influenteaza direct
cuantumul volumului de servicii de transport vandute.

Aceste evolutii releva doua modele de business diferite. Pe de o parte, operatorul national pare mai
interesat de reducerea costurilor de operare, prin reducerea parcursului total al trenurilor, ceea ce
conduce la diminuarea cheltuielilor aferente TUI. Tn schimb nu pare deosebit de interesat de reducerea
volumului total al prestatiilor vandute (masurate in célatori-km) si de consecintele privind limitarea
veniturilor din exploatare. Pe de alta parte, operatorii cu capital privat sunt interesati de cresterea
ofertei de trenuri puse la dispozitia clientilor si au valorificat in acest sens cresterea compensatiei
acordate. Practica demonstreaza ca aceastd filozofie a condus la cresterea volumului de prestatii
realizate (a se vedea § 4.2.1), ceea ce confirma ca aceasta conduita este apreciata de clienti.

Datele prezentate conduc la concluzia ci trebuie reconsideratd filozofia de contractare a serviciilor
publice, In sensul de a garanta valorificarea cresterii finantarii publice prin cresterea atractivitatii
serviciilor feroviare si, implicit, prin cresterea cotei de piatd si a veniturilor companiilor feroviare. In
acest context, este cel putin discutabild oportunitatea introducerii finantarii inclusiv in raport de
volumul de pasageri-km, deoarece a condus in mod paradoxal la efecte contrare celor dorite. Trebuie
avut in vedere ca marirea numarului de trenuri puse la dispozitia clientilor conduce la atragerea de noi
clienti, fapt dovedit statistic. Ca urmare, finantarea serviciilor publice ar trebui sa fie (re)orientata
exclusiv pentru a sustine cresterea ofertei de transport, concomitent cu cresterea calitatii si
performantei serviciilor oferite.

In ceea ce priveste finantarea publici a achizitiei de material rulant aceasta a fost practic inexistenta n
ultimul deceniu. Una dintre explicatii este ca nu a putut fi identificatd o solutie de finantare
nediscriminatorie a tuturor operatorilor feroviari, In conditiile in care caracterul nediscriminatoriu al
tratarii actorilor implicati reprezintd o cerintd imperativd a Uniunii Europene. Aceastd problema
urmeaza a fi solutionata de catre Autoritatea de Reforma Feroviara, care are ca obiectiv valorificarea
unor fonduri nerambursabile importante alocate Romaniei de catre Comisia Europeana in scopul
achizitiei de material rulant.




3. DISTORSIUNI EXISTENTE PE PIATA TRANSPORTURILOR TERESTRE

Dupa cum se arata mai jos (a se vedea 8 4.2.1.1 si § 4.2.2.1) in cazul Romaniei prevaleaza
transporturile terestre, respectiv transportul rutier si cel feroviar, care insumeazi peste 85%° din totalul
transporturilor de pasageri si peste 78% din totalul transporturilor de marfa. Ca urmare, in cele ce
urmeaza vom limita analiza doar asupra acestor doud moduri de transport.

Tn ambele cazuri infrastructurile de transport sunt in mod firesc considerate de interes public si sunt in
proprietatea statului. In calitate de proprietar a unor infrastructuri de interes public, statul trebuie sa fsi
asume costurile aferente construirii, intretinerii, dezvoltarii si modernizarii acestor infrastructuri de
transport. Pe de altd parte, dupa cum s-a ardtat anterior, transporturile au o contributie semnificativa la
cresterea gradului de poluare si la emisia gazelor cu efect de serd. Pentru a proteja calitatea vietii
populatiei si pentru a preveni efectele negative asupra mediului ambiant, statul trebuie sa 1si asume
costurile publice pentru protejarea mediului. Nu in ultimul rind, statul isi asumd costuri publice
privind mentinerea nivelului de sandtate al populatiei. Transporturile contribuie la cresterea acestor
costuri ca urmare a accidentelor care se produc inerent in procesul de transport, accidente soldate cu
decese sau raniri. Ne vom limita deocamdata doar la mentionarea acestor domenii mai relevante care
necesita interventia cheltuielilor publice.

Cat timp asumarea acestor costuri publice nu face diferentieri intre modurile de transport nu exista, din
perspectiva macroeconomica, nici o problema. Distorsiunile economice apar in momentul in care se
creeaza diferentieri intre cele doud moduri de transport din punct de vedere al finantarii publice.
Diferentierea se poate manifesta fie in ceea ce priveste cuantumul finantarii publice, fie in ceea ce
priveste politica de acoperire (recuperare) de la clientii transporturilor a costurilor publice. Ne referim
aici la recuperarea directa de la clienti a unor costuri, prin alte metode decat sistemul general de taxe si
impozite destinat acoperirii cheltuielilor publice.

Dupa cum este cunoscut, incepand din anul 1998 Romania s-a aliniat politicii economice europene in
domeniul transporturilor feroviare. Aceasta politicd vizeaza, in principal, eficientizarea din punct de
vedere economic a sistemelor de transport feroviar prin separarea institutionald a tipurilor de business
feroviar (administrare infrastructura, operare transport de pasageri si operare transport de marfuri) si
crearea unor mecanisme de control al veniturilor si costurilor pentru fiecare tip de business si, in
particular, pentru fiecare intreprindere feroviara in parte. Altfel spus, aceastd politica vizeaza crearea
premiselor privind optimizarea managementului intreprinderilor feroviare la nivel microeconomic (la
nivel de intreprindere). Una dintre consecintele importante ale acestei aborddri consta in crearea
conditiilor pentru atragerea implicarii capitalului privat in domeniul transportului feroviar. In general
aceasta abordare s-a dovedit a fi una de succes.

Trebuie insd observat cd aceastd politicd a introdus un element de diferentiere intre mecanismele
economice aplicabile in transportul rutier si cel feroviar, cu potential de distorsionare a pietei
transporturilor terestre. Elementul de diferentiere se referd la introducerea tarifelor de utilizare a
infrastructurii feroviare, aplicabile de catre administratorul infrastructurii operatorilor de transport
feroviar (a se vedea consideratiile prezentate in § 2.1, Figura 3). Scopul principal al introducerii
acestor tarife a fost acela de a permite migrarea catre o abordare pe principii de business a
managementului tuturor tipurilor de Tntreprinderi feroviare (inclusiv. a administratorilor de
infrastructurd), prin implementarea principiului ,utilizatorul plateste” cu referire la utilizarea

® Dupi cum se aratd in § 4.2.1.1 de mai jos, pe baza datelor disponibile nu se poate determina cu precizie cota modali a
transportului aerian prin prisma volumului total de prestatii (calatori-km). Avand insa in vedere ca transportul aerian din
Romania a preluat 3,1% din numarul total de pasageri transportati iar distanta medie in transportul aerian este mai mare
decat in cazul altor moduri de transport, se poate estima o cotd modala a transportului aerian de peste 11% (la nivelul
Uniunii Europene cota modala a transportului aerian este de 8,8%, mai mare decat a transportului feroviar).




infrastructurii feroviare. Tn fapt, prin introducerea acestor tarife s-a creat un mecanism de recuperare
directa de la clientii transportului a unei cote din costurile publice necesare sustinerii infrastructurii de
transport feroviar.

Chiar daca principiul de baza al introducerii taxei de utilizare a infrastructurii feroviare este corect din
punct de vedere economic, aplicarea sa diferenfiatd a creat premisele unei distorsiondri a pietei
transporturilor terestre deoarece acest principiu nu se aplica in mod simetric si transportului rutier. In
cazul transportului rutier, acoperirea costurilor publice privind infrastructura se realizeaza teoretic prin
accizele aplicate carburantilor si prin vignetele auto. Aparent, si in acest caz existd o contributie a
clientilor directi la acoperirea costurilor publice privind infrastructura rutiera. In fapt, in cazul
Romaniei, aceastd contributie este mai mult simbolica. Accizele aplicate carburantilor reprezinta o
sursd de venit a bugetului de stat si nu se directioneaza explicit spre infrastructura rutiera. In plus,
aceasta acciza nu se plateste decat partial de catre transportatorii rutieri dar se plateste integral de catre
transportatorii feroviari, ceea ce inseamna ca afecteaza direct clientii transportului feroviar dar
afecteazd in micd masurd clientii transportului rutier. In ceea ce priveste vigneta auto, aceasta
reprezinta in principal un instrument adresat beneficiarilor transportului individual cu autoturisme. Din
perspectiva transportului public, costurile mici ale vignetelor destinate autobuzelor si camioanelor
conduc la o cotd nesemnificativa a costului mediu per unitate de prestatiec de transport (calator-km,
respectiv tona-km).

In aceste conditii apare un prim factor de distorsionare a pietei transporturilor terestre. Taxa de
utilizare a infrastructurii feroviare conduce la debalansarea preturilor intre cele douda moduri de
transport, in conditiile in care nu exista o practica simetrica in domeniul transportului rutier. Aceasta
debalansare creeaza transportului feroviar un dezavantaj competitiv in raport cu transportul rutier. Nu
trebuie 1nsd ca aceste aspecte sa conducd la concluzia cd decizia de implementare la calea ferata
romana a principiului ,,utilizatorul plateste” ar fi fost o decizie eronatd. Dincolo de faptul ca aceasta
decizie a insemnat alinierea la practicile europene, este de necontestat faptul ca aceasta decizie a avut
si are efecte benefice prin:

o Diminuarea presiunii asupra bugetului de stat, cu consecinte privind diminuarea presiunii fiscale asupra
economiei. In acest context trebuie mentionat ca, in Romania, taxele de utilizare a infrastructurii
acopera cca 40% din totalul costurilor de Intretinere si exploatare a infrastructurii feroviare.

o Crearea conditiilor de eficientizarea managementului la nivel microeconomic prin internalizarea
unor costuri care pana la momentul implementarii reformei erau invizibile de la nivelul
intreprinderii feroviare.

Distorsionarea pietei transporturilor este cauzatid nu de reforma aplicata in domeniul feroviar, ci de
faptul ca in domeniul rutier nu a fost aplicata in mod simetric o reforma similard. Rezolvarea acestei
distorsionari a pietei transporturilor trebuie realizatd nu prin revenirea in domeniul feroviar la situatia
anterioara anului 1998 (chiar daca existd unele tentatii in acest sens), ci printr-o reforma in domeniul
rutier in sensul implementarii efective a principiului ,utilizatorul plateste” in conformitate cu
recomandarile documentului european COM(2011) 144 final (Cartea Alba a Transporturilor).

Orice analiza din perspectiva macroeconomica a costurilor aferente modurilor de transport rutier si
feroviar evidentiaza o diferentd evidentd in favoarea transportului feroviar din punct de vedere al
costurilor globale. La nivel microeconomic situatia este nsa diferitd din cauza modului de internalizare
a diferitelor categorii de cost.

Un exemplu concludent in acest sens 1l reprezintd costurile privind siguranta transporturilor si efectele
accidentelor. Toate analizele statistice arata ca transportul feroviar este foarte sigur si genereaza foarte
putine accidente cu urmari grave, implicit genereaza costuri publice neglijabile privind sistemul de
sandtate. Transportul rutier se situeaza la polul opus, fiind generatorul unui numér foarte mare de
accidente grave soldate cu decese si raniri de persoane. Implicit, transportul rutier genereaza costuri
publice importante destinate sistemului de sdnatate. Aceste costuri nu sunt insd internalizate de




intreprinderile de transport, ci sunt acoperite practic exclusiv prin sistemul de taxe si impozite. Altfel
spus, modul rutier nu este penalizat din punct de vedere al preturilor de transport pentru nivelul scazut
de sigurantd. Acesta este un dezavantaj pentru transportul feroviar care nu poate valorifica la nivel
comercial avantajul nivelului ridicat de sigurantd. Mai mult decat atat, transportul feroviar a
internalizat o parte importantd a costurilor privind siguranta si prevenirea accidentelor, intrucat detine
organisme proprii de siguranta a transportului si prevenire a accidentelor, ale caror costuri se regésesc
in preturile de transport si sunt acoperite de clientii transportului feroviar. Transportul rutier
beneficiaza in schimb de serviciile unui organism public de mari dimensiuni, politia rutierd, ale carei
costuri sunt suportate de la bugetul de stat si nu afecteaza direct clientii transportului rutier. In
concluzie, desi transportul feroviar este mult mai sigur decat transportul rutier, iar la nivel
macroeconomic este mai ieftin din acest punct de vedere, la nivel microeconomic este mai scump
deoarece o parte dintre costurile privind siguranta feroviara sunt internalizate si sunt acoperite de catre
clientii caii ferate pe cand transportul rutier nu este afectat de nici un cost privind siguranta si efectele
accidentelor.

Un alt exemplu de distorsionare a pietei transporturilor terestre o reprezintd reflectarea la nivel
microeconomic a costurilor publice generate de cele doud moduri de transport prin contributia la
generarea de substante nocive pentru sandtate si prin contributia la generarea gazelor cu efect de sera
(GES), responsabile de modificarile climatice. Analizele statistice evidentiaza ca transportul rutier este
responsabil de cea mai mare parte a acestor emisii ceea ce, la nivel macroeconomic, se concretizeaza
in cheltuieli publice foarte importante destinate protectiei mediului si sistemului de sdnatate. Toate
aceste costuri publice sunt asumate integral de catre bugetul de stat si nu sunt internalizate deloc la
nivelul intreprinderilor de transport. Consecinta la nivel microeconomic a acestei abordari este ca nu se
poate crea o diferentiere intre cele doua moduri de transport de natura sa penalizeze modul de transport
mai poluant. Aceasta reprezintd un dezavantaj competitiv pentru transportul feroviar, care nu poate
valorifica pe piata unul dintre atuurile sale importante.

Sintetizand cele de mai sus, se poate concluziona ca, desi la nivel macroeconomic transportul
feroviar este in mod evident mai ieftin si mai avantajos decdt cel rutier, la nivel microeconomic se
creeazd aparenta ca transportul rutier este mai ieftin si mai atractiv pentru clienti. Aceasta este
consecinta modului diferentiat de internalizare a costurilor, a neaplicarii principiului ,,poluatorul
plateste” si a aplicarii asimetrice a principiului ,utilizatorul plateste”. Toate aceste probleme se
constituie in mecanisme de distorsionare a pietei transporturilor terestre.

Pe piata transporturilor de pasageri, aceste distorsiuni economice au condus la necesitatea
implementdrii unui mecanism de corectie pentru a asigura un nivel rezonabil de echilibrare a pietei.
Avand in vedere diferenta mare de pret intre cele doud moduri de transport a fost necesara limitarea
prin decizie politicd a preturilor transportului feroviar de pasageri, in scopul de a asigura populatiei
posibilitatea de a accesa acest mod de transport. Introducerea acestor limitari a condus la necesitatea de
a acorda transportatorilor feroviari compensarea de la bugetul de stat a diferentei dintre venituri
(limitate prin decizie politica) si costurile reale de operare a transporturilor. Acest instrument corectiv
absolut necesar in conditiile actuale reprezinta, in fapt, un mecanism economic care contribuie el insusi
la distorsionarea pietei. Existd tendinta naturald de a considera acest instrument corectiv drept un
mijloc de a compensa lipsa de eficienta economica a intreprinderilor feroviare si, implicit, exista
tendinta de a mentine la un nivel cat mai scazut sumele alocate de la buget in acest sens. Consecinta
unei astfel de abordari este limitarea transportului feroviar de pasageri si migrarea clientilor catre
transportul rutier.




Consecintele acestor distorsiuni economice existente in cadrul sistemului national de transport pot fi
grupate in doud categorii relevante:

a) Distorsionarea preturilor, cu consecinte privind distorsionarea mediului concurential pe piata
transporturilor terestre.

b) Crearea unei perspective distorsionate la nivel microeconomic, care genercaza riscul unor
analize economice incorecte si a fundamentarii unor decizii strategice si tactice eronate.

In cele ce urmeaza vom analiza aceste consecinte, inclusiv din perspectiva abordarii oricarei strategii
de dezvoltare a sistemului national de transport.

a) In ceea ce priveste distorsionarea preturilor, mecanismele de distorsionare au fost explicate n
cele de mai sus. Consecinta acestei distorsionari este aceea ca se creeaza aparenta ca transportul rutier
este mai ieftin si se genereaza astfel in mod artificial migrarea clientilor catre acest mod de transport.
Aceasta inseamna de fapt ca distorsionarea preturilor pe piata transporturilor conduce la promovarea
unui mod de transport mai scump care provoacd la nivelul economiei costuri substantial mai mari, cu
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costuri mai ridicate de transport sunt suportate de toti agentii economici, in principal prin sistemul de
taxe si impozite. Acest transfer al costurilor de transport spre sistemul de taxe si impozite face
imposibild o reactie rationala a agentilor economici de limitare a costurilor de transport, deoarece
aceste costuri sunt imposibil de perceput de catre acestia.

Pentru a crea o imagine privind magnitudinea efectelor acestei distorsiondri a preturilor pe piata
transporturilor ar fi necesard o estimare cat mai exacta a diferentelor, la nivelul economiei nationale,
dintre costul unitar total al prestatiei de transport rutier si cel aferent transportului feroviar. O astfel de
estimare se refera la costurile reale ale transportului, care includ si costurile care sunt suportate de la
bugetul de stat pentru infrastructura, sanatate, mediu, siguranta in legdtura cu cele doua moduri de
transport. O astfel de estimare este in principiu posibila, dar Ministerul Transporturilor si CFR SA nu
dispun de informatiile si resursele necesare unei astfel de abordari.

In cele ce urmeaza este prezentati o estimare orientativi bazati pe unele date oferite de practica
internationala in domeniu. Ne vom referi in acest scop la exemplul Ungariei, care a decis relativ recent
(2012) sa aplice transportatorilor rutieri de marfd o taxa de 0,5 euro per tona-km (valoare medie)
pentru recuperarea cel putin partiald a unor costuri publice destinate compensarii efectelor negative ale
transportului rutier (mediu, sinitate etc)’. Este rezonabil si considerim ci aceastd valoare a taxei a
fost stabilita pe baza unei analize temeinice a efectelor generate de transportul rutier care sunt
acoperite prin costuri publice. Este de asemenea rezonabil sa consideram ca in cazul Romaniei ordinul
de marime al acestor costuri este similar din perspectiva costului unitar. Ca urmare, putem aprecia n
mod rezonabil cd diferenta de cost unitar intre transportul rutier si cel feroviar de marfa este de ordinul
a cel putin 0,5 euro per tona-km. Conform datelor Institutului National de Statistica, volumul total al
prestatiilor de transport rutier de marfa a fost in 2013 de 34,02 miliarde tone-km. Daca 30% din acest
volum de transport, adica 10,2 miliarde tone-km, s-ar comuta catre transportul feroviar® aceasta
inseamna, la nivelul economiei economiei nationale, o diminuare a cheltuielilor totale privind
transporturile cu suma de

10,2 miliarde tone-km x 0,5 euro/tona-km = 5,104 miliarde euro

" Unul dintre primele efecte ale acestei taxe a constat in cresterea masivi a cererilor de transport pe calea ferati

8 In conformitate cu obiectivele strategice enuntate in cadrul documentului european COM (2011) 144 - Cartea Alba a
Transporturilor




Conform datelor statistice, produsul intern brut (PIB) al Roméaniei a fost nh anul 2013 la nivel de 140
miliarde euro. Aceasta inseamna ca

economia totala realizata la nivel national doar prin transferul catre calea ferata a 30% din
transportul rutier de marfuri ar reprezenta cel putin 3,65% din PIB !

La aceasta valoare ar trebui adaugata si reducerea costurilor aferente consumului de energie, data fiind
eficienta energetica mult superioara a transportului feroviar. Un rationament similar privind transportul
pasagerilor ar conduce in mod evident la rezultate de acelasi ordin de marime, care se adauga celor de
mai sus. Efectele pozitive asupra economiei nationale a unei asemenea reduceri a costurilor de
transport sunt atat de evidente Tncat nu necesitid prea multe comentarii. Este suficient si amintim ca
analizele efectuate in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei au condus la concluzia
ca 2% din PIB ar acoperi in mod rezonabil necesitatile de finantare a tuturor infrastructurilor de
transport din Romania.

Dincolo de caracterul oarecum speculativ al rationamentului de mai sus si de rezervele normale privind
ipotezele de calcul asumate, trebuie retinut din acest exemplu ca eliminarea distorsiunilor de pret si
echilibrarea mediului concurential de pe piata transporturilor va conduce la rezultate benefice de
mare amploare pentru economia nationald a Romdniei, cu consecinte evidente privind facilitarea
cresterii sustenabile si durabile a acesteia.

b) In ceea ce priveste crearea unei perspective distorsionate la nivel microeconomic, aceasta este
0 consecinta periculoasa deoarece prezinta riscul intretinerii si amplificarii distorsiunilor existente din
cadrul sistemului national de transport. Avand in vedere ca analiza microeconomica este mult mai
facila si accesibila decat cea macroeconomica, exista tentatia de a se limita la acest tip de analiza si de
a pierde din vedere imaginea de ansamblu.

Desi din perspectivd macroeconomica transportul feroviar este mai ieftin decat transportul rutier, si
implicit mai eficient, la nivel microeconomic situatia se vede altfel. Analizele microeconomice pe
categorii de business din domeniul feroviar par sa conduca spre urmatoarele concluzii:

o Administratorul infrastructurii feroviare este, aparent, 0 companie ineficienta din punct de vedere
economic. Echilibrarea balantei venituri-costuri se poate asigura doar cu conditia unor subventii de
la bugetul de stat destinate mentenantei si reinnoirii infrastructurii. In mod aproape natural apare
tentatia de a se considera cd aceste subventii sunt menite sd acopere pierderi economice, implicit
apare tendinta de a limita cuantumul subventiilor. Daca se pune problema unor investitii de
dezvoltare si/sau modernizare a infrastructurii, analizele limitate la nivel microeconomic conduc in
general la concluzia cd eficienta unor astfel de investitii este (foarte) redusd. Dacd se pune
problema cresterii veniturilor prin marirea cuantumului taxelor de utilizare a infrastructurii (TUI)
se constatd cd efectul este nul sau contrar, deoarece o astfel de marire debalanseaza suplimentar
preturile si genereazd o scadere a clientelei. In concluzie, o astfel de analizdi la nivel
microeconomic tinde sa demonstreze ca intreprinderea este neviabild economic §i nu are
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Astfel de concluzii sunt false deoarece reprezinta rezultatul unei analize care porneste de la premise
eronate. Invariabil o astfel de analizd microeconomica se bazeaza pe principiul cd veniturile unei
intreprinderi trebuie sd acopere integral costurile de productie si de functionare a intreprinderii
respective. Chiar daca acest principiu este corect, trebuie avut in vedere ca nu este aplicabil
administratorului infrastructurii feroviare. Dupa cum s-a aratat anterior, reforma implementata
incepand din 1998 reprezinta doar o prima etapa de aplicare a principiului ,,utilizatorul plateste”,
prin care se acopera doar cca 40% din costurile de intretinere si exploatare a infrastructurii. Acest
grad de acoperire este rezultatul unei decizii politice si nu are nici o legatura cu eficienta




economicd a intreprinderii®. In aceste conditii, orice asa-numiti analizdi microeconomici care
confundd cota din costurile infrastructurii neacoperitd prin TUI cu pierderi economice ale
administratorului de infrastructurd inseamnad ori necunoasterea problematicii specifice ori rea-
credintd. Nu este Intdmplator faptul ca legislatia europeana in domeniul feroviar specifica fara
echivoc obligatia statului de a asigura echilibrarea balantei venituri-costuri a administratorului
infrastructurii feroviare (Directiva 2012/34/UE, art. 8), cu referire exact la aceasta cota din costuri
neacoperita prin TUIL Conform aceleiasi legislatii europene, aportul statului la acoperirea costurilor
infrastructurii feroviare nu este considerat ajutor de stat deoarece nu inseamna nici acoperirea unor
pierderi economice, nici sprijin pentru crearea unui avantaj competitiv.

o Intreprinderile care opereaza transporturi feroviare de pasageri sunt de asemenea, in aparenta,
intreprinderi ineficiente din punct de vedere economic. Si in acest caz echilibrareca balantei
venituri-costuri se poate asigura doar cu conditia unor subventii de la bugetul de stat destinate
compensarii diferentei dintre venituri si costuri. Cresterea veniturilor prin marirea tarifelor nu este
posibila deoarece conduce la pierderea clientelei. Investitiile in material rulant pentru cresterea
atractivitatii transportului nu sunt posibile din resursele proprii ale intreprinderilor, iar investitia
din surse publice este pusa sub semnul intrebarii din cauza aparentei ineficiente a intreprinderii. in
concluzie, si in acest caz rezultd ca analiza la nivel microeconomic tinde sa demonstreze ca
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Si astfel de concluzii sunt false din motive similare celor ardtate mai sus cu privire la
administratorul infrastructurii. Si in acest caz limitarea veniturilor operatorului de transport
feroviar al pasagerilor este consecinta unei decizii politice fara legaturd cu eficienta economica a
intreprinderii feroviare. Diferentd consta doar in faptul cd acest instrument de interventie corectiva
a statului are o altd denumire si in faptul ca legislatia europeand precizeazd obligatia statului ca
acest tip de interventie sa fie aplicat in mod nediscriminatoriu tuturor operatorilor feroviari de
transport al pasagerilor.

o Intreprinderile care opereazi transporturi feroviare de marfa par a fi singurele capabile de eficientd
economica. Aceste intreprinderi au demonstrat deja ca pot asigura echilibrul intre venituri si costuri
fara a fi necesare subventii in acest scop. In cazul intreprinderilor feroviare de acest tip problema
este de altd naturd. Experienta a demonstrat ca echilibrul financiar al acestor intreprinderi se poate
realiza doar daca activitatea se concentreaza exclusiv pe traficul de expeditii de mari dimensiuni,
care se transporta in trenuri complete, unde costurile de operare sunt minime. Expeditiile de mici
dimensiuni (de ordinul a unu sau mai multe vagoane), care se transporta in vagoane izolate sau in
containere nu sunt rentabile deoarece costurile sunt mai mari iar preturile nu sunt atractive pentru
clienti. Optimizarea la nivel microeconomic a managementului acestor intreprinderi a condus, in
consecintd, la abandonarea acestei piete. Implicit, au fost practic abandonate traficul in vagoane
izolate si traficul intermodal. Aparent, acestea sunt intreprinderi viabile din punct de vedere
economic si cu perspective de crestere. Analizele microeconomice nu pot insa sesiza ca spatiul de
crestere pe piata expeditiilor de mari dimensiuni este foarte redus (a se vedea consideratiile
dimensiuni, prin promovarea transportului intermodal si/sau a celui de vagoane izolate, dar
analizele la nivel microeconomic nu pot oferi solutii in acest sens. Astfel de solutii implica
eliminarea distorsiunilor existente pe piata, in sensul echilibrarii sanselor competitive ale modurilor
feroviar si rutier, dar o astfel de abordare este posibil de fundamentat doar in baza unei analize din
perspectiva globald, macroeconomica.

® Trebuie precizat ci Uniunea Europeand a adoptat recent modificarea legislatiei europene in domeniul feroviar, printre
modificari fiind inclusa si limitarea la maxim 30% a cotei de recuperare a costurilor infrastructurii prin TUIL.




Altfel spus, limitarea analizelor economice privind transportul feroviar doar la perspectiva
microeconomica conduce in mod natural la concluzii eronate din cauza distorsiunilor economice
existente si a perspectivei false pe care acestea le genereaza la nivel microeconomic.

Mai mult decat atat, o astfel de abordare din perspectiva strict microeconomica a eficientei transportului
feroviar poate conduce la amplificarea distorsiunilor de pe piata transporturilor terestre. Dupa cum s-a
ardtat mai sus, acest tip de analize creeaza aparenta utilizarii neeficiente a cheltuielilor publice destinate
sectorului feroviar si genereaza tendinta limitarii acestora. Dupa cum se aratd mai jos, in cazul
transportului rutier este mult mai evident ci acest tip de analizd microeconomica nu este aplicabil. In
acest fel se ajunge la evaluarea cu mijloace diferite a celor doud moduri de transport si la concluzii care
conduc la amplificarea decalajelor existente. Acesta este cazul Romaniei unde se remarca o tendinta
constantd de favorizare a transportului rutier in dauna celui feroviar. Finantarea publica s-a orientat
preponderent catre infrastructura rutiera (fondurile alocate transportului rutier au fost in mod frecvent de
peste 10 ori mai mari decat cele alocate domeniului feroviar), ceea ce a condus la degradarea
performantelor circulatiei trenurilor si la limitarea suplimentard a atractivitatii transportului feroviar.
Tendinta de a limita fondurile alocate intretinerii i repararii infrastructurii feroviare genereaza presiune
pentru mentinerea unui nivel ridicat al taxei de utilizare a infrastructurii, cu consecinte privind
menginerea sau amplificarea diferentei de pret intre transportul feroviar si cel rutier. Tendinta de a limita
fondurile alocate finantarii transportului public de pasageri pe calea feratd conduce la limitarea acestor
servicii si la mentinerea unor preturi necompetitive in raport cu transportul rutier.




4. SITUATIA ACTUALA A PE PLAN INTERN

4.1 Contextul economic general

Situatia sistemului national de transport, in general, si in particular situatia transportului feroviar si
evolutia acestuia, trebuie analizate In contextul evolutiei economiei nationale a Romaniei.

4.1.1 Situatia existenta

Conform practicilor economice curente, indicatorul sintetic care reflecta cel mai fidel starea si evolugia
economiei nationale este produsul intern brut (PIB). In figura urmétoare este prezentata grafic evolutia
valorii nominale a PIB in perioada 1990-2016, exprimat in miliarde de euro. Datele aferente anilor
2015 si 2016 nu sunt date definitive.
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Figura 15 - Evolutia produsului intern brut nominal in perioada 1990-2016
Sursa: Institutul National de Statistica

Se poate observa ca valoarea nominala a PIB a cunoscut in aceasta perioada o crestere de cca 479%
fata de anul 1990.

Valoarea nominala a PIB nu reprezintd insa un indicator suficient de fidel al evolutiei economieli
nationale, deoarece include efectele unor factori precum inflatia, variatia cursului valutar etc, de natura
sd denatureze valoarea realda a PIB. Pentru eliminarea acestor distorsiuni, in vederea cresterii nivelului
de acuratete a analizelor economice, se calculeaza retroactiv valorile reale ale PIB prin raportare la
situatia existenta la un moment de referintd ales. Fara a intra in detalii putin relevante din perspectiva
acestei analize, valoarea reala a PIB se determina cu ajutorul unui indice numit deflator PIB, calculat
astfel incat s indice raportul dintre valoarea nominala si cea reala a PIB.

In figura urmitoare este prezentat graficul variatiei reale a PIB, pe baza unor date calculate de
specialisti in economie pornind de la seriile statistice definitive oferite de Institutul National de
Statistica. Variatia este exprimata in procente in raport cu anul 1990, considerat drept an de referinta.
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Figura 16 - Evolutia produsului intern brut real in perioada 1990-2014
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule Ziarul Financiar

Se poate observa ca, in termeni reali, cresterea PIB din perioada analizata a fost de numai 36,5% fata
de anul 1990, ceea ce inseamna o medie anuala de crestere doar cu putin peste 1%. Graficul indica o
descrestere dramaticd de 25% a economiei nationale in perioada 1990-1993, care a putut fi recuperata
abia n anul 2003. In anul premergitor crizei economice mondiale a fost atins un nivel maxim de
crestere fata de 1990, de 35%. Desi cresterea economica a fost reluatd din 2011, se poate observa ca
pierderea generata de criza economica a fost inca recuperata abia in anul 2014.

Graficul din figura urmatoare evidentiaza evolutiile anuale ale PIB, in termeni reali. Fiecare dintre
valorile afisate exprima variatia PIB real fata de anul anterior.
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Figura 17 - Variatia anuald a produsului intern brut real in perioada 1990-2014
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule Ziarul Financiar




4.1.2 Evolutia prognozata

Scenariul de

prognoza privind evolutia PIB pentru perioada se bazeaza pe ratele anuale de crestere

reald marcate pe graficul din figura urmatoare. Aceste rate prognozate se bazeaza, pana in anul 2020,
pe ratele anuale de crestere reald a PIB estimate de catre Comisia Nationala de Prognoza, iar ulterior

anului 2020 pe ipotezele asumate in cadrul Master Planului General de Transport (crestere anuala de
3,5%).
(sursa: www.cnp.ro/user/repository/prognoze/prognoza 2017 2020 varianta_de primavara.pdf).
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Figura 18 - Variatia anuala prognozata a produsului intern brut real pentru perioada 2013-2022

Sursa: Institutul National de Statistica, Comisia Nationala de Prognozd, MPGT

Pe baza acestor prognoze privind ratele anuale de crestere reald a PIB a fost determinata evolutia reala

a PIB pentru
prognozata a

perioada de prognoza, exprimatd in variatie procentuald in raport de anul 1990. Evolutia
produsului intern brut real Tn perioada urmatoare este prezentata pe graficul din figura

urmatoare (reprezentata cu linie intrerupta de culoare rosie).
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Figura 19 - Evolutia prognozata a produsului intern brut real in perioada 2014-2022

Sursa: Institutul National de Statistica, Comisia Nationald de Prognoza

Se poate observa ca, in conformitate cu aceasta prognoza, la nivelul anului 2022 se estimeaza o valoare
reala a PIB aproape dubla fatd de cea inregistrata la nivelul anului 1990.




4.2 Situatia transportului feroviar

4.2.1 Transportul feroviar de calatori

4.2.1.1 Evolutia transportului feroviar de calatori

In figurile urmitoare este prezentati evolutia traficului de calatori in ultimii 30 de ani, respectiv
perioada 1990-2016. Figura 20-a releva aceasta evolutie prin prisma volumului de transport, masurat
In numar de calatori, iar Figura 20-b prin prisma volumului total al prestatiilor, masurate in
calatori*km. Valorile analizate se refera exclusiv la transportul public (in comun) interurban si
international, pe baza seriilor statistice puse la dispozitie de Institutul National de Statistica. Pe graficul
din Figura 20-b a fost de asemenea reprezentati si cresterea realda a PIB, exprimatd in variatia
procentuald in raport de anul 1990%°.

Tn primul deceniu al perioadei analizate se poate observa o scidere severa a transportului public de
calatori pentru toate modurile de transport. Daca ne raportam la valorile totale de trafic, scaderea
inregistratd la nivelul anului 2000 fatd de anul 1990 este de peste 72% 1n ceea ce priveste numarul de
calatori si de peste 65% in ceea ce priveste volumul total al prestatiilor de transport. Aceasta scadere
reflecta, in principal, scaderea interesului pentru transportul in comun, pe fondul cresterii accentuate a
gradului de motorizare. Dupa cum se arata mai jos, in paragraful 4.3 "Situatia transportului rutier", in
aceastd perioadd s-a inregistrat o crestere de 215% a numadrului de autoturisme inmatriculate in
Romania, ceea ce indici o crestere substantiali a transportului individual!!. Pe de alti parte, in aceasti
perioada s-a inregistrat o contractie severa a economiei nationale. Este foarte probabil ca scdderea
economici a condus inclusiv la o diminuare a mobilititii populatiei'?, reflectatd inclusiv in sciderea
transportului public al pasagerilor.

Ulterior anului 2000, se poate observa ca volumul total de transport public de pasageri a Tnregistrat
evolutii relativ similare cu evolutia economiei nationale. Aceasta similitudine confirma teza general
acceptatd ca mobilitatea populatiei este influentata de evolutia economiei.

Pe graficele din Figura 20, curbele trasate cu linie intreruptd de culoare albastra evidentiaza tendintele
de evolutie a seriilor statistice privind valorile totale ale traficului de pasageri. Se poate observa ca
aceste curbe indicd o tendintd de crestere, atat in ceea ce priveste numarul de calatori cét si in ceea ce
priveste volumul total al prestatiilor de transport. Altfel spus, in conditiile in care se mentin actualele
tendinte de crestere a economiei nationale este de asteptat o crestere a pietei transporturilor de
pasageri.

De asemenea, se poate observa ca predomina transportul terestru, feroviar si rutier, atat In ceea ce
priveste volumul de transport cat si in ceea ce priveste volumul total al prestatiilor.

O concluzie interesanta poate fi desprinsd din corelarea acestor date cu datele privind evolutia gradului
de motorizare (evolutia numarului de autoturisme inmatriculate - a se vedea Figura 58). Daca se elimina

10 Curba reprezentand evolutia reald a PIB (de culoare portocalie) este raportatd la axa de valori secundari, din partea
dreapta a graficului

1 Trebuie luati in consideratie inclusiv eliminarea restrictiilor impuse transportului individual anterior anului 1989, ceea ce
a generat in mod natural o migrare catre acest tip de transport.

12 Nu sunt disponibile evaluidri statistice privind volumul transportului individual cu autoturismele. Cu toate acestea se
poate aprecia ca scaderea mobilitatii populatiei a fost mai putin severa decat cea inregistrata de transportul in comun. Cel
mai probabil, mobilitatea generald a populatiei a Inregistrat o contractie similara celei a economiei nationale.




din aceasta analiza perioada 1990-2000, care a fost o perioada atipica din motivele aratate mai sus,
evolutiile ulterioare anului 2000 aratd ca magnitudinea pietei de transport al pasagerilor este practic
independenti de evolutia gradului de motorizare individuala. In aceasta perioadd, numarul autoturismelor
inmatriculate a cunoscut o noua crestere de cca 97% (o medie anuald de cca 6% in raport cu anul 2000)
fara ca aceasta sa afecteze cresterea transportului in comun al pasagerilor in perioadele de dezvoltare
economicd. Evolutia volumelor de transport al pasagerilor este practic similard cu evolutia economiei
nationale si nu este influentata de cresterea gradului de motorizare individuala.
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Figura 20 - Evolutia volumului de transport in traficul de calatori (a) si a volumului de prestatii (b)
Sursa: Institutul National de Statistica

In ceea ce priveste transportul feroviar, graficele indica o evolutie diferiti de evolutia generala a pietei
transportului de pasageri. In primul deceniu, evolutia transportului feroviar a fost in linii mari similara
cu cea generala a pietei. In aceasti perioada se pot observa contractii similare cu cea a volumului total
de transport si, respectiv, cu cea a volumului total al prestatiilor. In schimb, dupa anul 2000 se observa
ca transportul feroviar nu a mai evoluat sincron cu piata, ci a continuat si scada. Se poate observa, de




asemenea, ca toate Cresterile pietei din perioadele de crestere economica au fost preluate practic in
totalitate de transportul rutier. In plus, transportul rutier a atras o parte dintre clientii traficului feroviar,
fapt confirmat de scaderea transportului feroviar inclusiv in perioadele de crestere a transportului total
de pasageri.

Pe fiecare dintre graficele prezentate mai sus a fost evidentiata, in medalion, evolutia traficului feroviar
in ultimii 10 ani. Trebuie remarcat ca in ultimii 3 ani se contureaza o tendinta de stopare a declinului,
care se manifesta atat in ceea ce priveste volumul de transport cat si in ceea ce priveste volumul de
prestatii. Datele preliminare par sd indice ca aceasta tendinta se va confirma si in anul 2017.

Tn acest context, nu este lipsit de relevanta si semnaldm cresterea spectaculoasa a transportului aerian
de pasageri, mai ales ulterior anului 2002 cand s-a inregistrat o crestere medie anuala de peste 3% a
numarului de pasageri (a se vedea Figura 20-a, curba reprezentata cu linic intrerupta de culoare
portocalie!®). Acesta este (inci) un exemplu de migrare a unor clienti ai ciii ferate citre un alt mod de
transport, pe fondul reducerii atractivitatii transportului feroviar.

In figura urmaitoare este prezentatd evolutia transportului feroviar raportati la anul 1989. Se poate
observa ca evolutiile volumului de transport si ale volumului de prestatii sunt similare, iar contractia
este de cca 86% in ambele cazuri.
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Figura 21 - Evolutia volumului de transport si a volumului de prestatii in traficul feroviar de calatori
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.
Analiza de detaliu privind evolutia in ultimii 10 ani, prezentata In medalion, confirma tendinta recenta
de stopare a declinului, mentionata anterior.

La nivelul anului 2016, distributia modala la nivel national in transportul public de calatori (toate
modurile de transport) este indicata in figura urmatoare. Figura 22-a prezinta distributia modala
calculata pe baza datelor disponibile de la Institutul National de Statistica cu privire la volumul total de
prestatii (calatori-km). Aceste date nu includ transportul aerian, care nu poate fi insa neglijat. Avand in
vedere datele statistice privind numarul de pasageri transportati prin modul aerian §i luand in
consideratie o distanta medie de 400 km in spatiul aerian national, rezulta distributia modala estimata
prezentata in Figura 22-b. Aceasta distributie modala estimata poate fi considerata mai apropiata de

13 Trebuie mentionat ci aceastd curbd a fost reprezentatd prin raportare la axa de valori secundard, din partea dreaptd a
graficului.




realitate. Se poate observa ca, in ipoteza consideratd, transportul aerian are o cotd modald de peste
21%, superioara cotei modale a transportului feroviar situata la un nivel de cca 16%.
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a) Calculata b) Estimata
Figura 22 - Distributia modala la nivel national in transportul public de cdlatori (anul 2016)
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Datele de mai sus se refera exclusiv la transportul public al pasagerilor, pe relatii interurbane. Este insa
utild o analiza care sa includa si transportul individual, cu autoturisme si vehicule motorizate pe 2 roti.
In figura urmitoare este prezentati distributia cotelor modale in cadrul transportului terestru de
pasageri in Romania si la nivelul UE-28, pe baza datelor Eurostat privind anul 2016. Transportul rutier
in comun include autobuze, autocare si troleibuze.

rutier (i) rutier (i)

80,13% 83,1%

rutier (p)
9,2%

rutier (p)

a) Romania b) UE-28

Figura 23 - Distributia modala la nivel national in transportul terestru de calatori (anul 2016)
Sursa: Eurostat.

In primul rand se remarcad prevalenta transportului individual, care reprezinti peste 80% in ambele
cazuri. In ceea ce priveste transportul feroviar, cota foarte modestd de 4,6% la nivel national indica
lipsa de competitivitate evidentd in raport cu transportul rutier. Prin comparatie cu situatia la nivel
european, se remarca pe de o parte competitivitatea mult mai redusa a transportului feroviar in raport
Cu cel european, dar pe de alta parte se remarca faptul ca la nivel european transportul feroviar detine o
cotd modala apropiata de cea a transportului rutier public (in comun).

Pentru a avea o imagine mai relevantd a evolutiei traficului feroviar de caldtori, in figura urmatoare este
prezentati evolutia cotelor de piatd'* in ceea ce priveste transportul public terestru de cilitori. Perioada
analizata este cea ulterioara anului 1998, cand s-a produs reorganizarea sistemului feroviar roman.

La inceputul perioadei de analiza, transportul feroviar se afla intr-o pozitie dominanta, cu o cota de
piata de aproape 60%?*°. Se poate observa ci, pe fondul scaderii continue a transportului feroviar, cota
de piata a transportului rutier a crescut semnificativ incepand din anul 2000. La nivelul anului 2002
transportul rutier a egalat cota de piatd a transportului feroviar, apoi a continuat sa creasca pana la o
valoare actuala de 79,5% (cota de piata a transportului feroviar fiind de 20,5%). Ulterior anului 2002,
rata medie anuala de crestere a ecartului dintre transportul rutier si cel feroviar, in termeni de cota de
piatd, a fost de peste 5%.

14 Cotele de piati au fost calculate luand in consideratie volumul de prestatii realizat pe moduri de transport

15 Aceasta distributie a cotelor de piatd s-a mentinut, cu mici variatii, pe toatd perioada dintre anii 1990 si 2000. Trebuie
insd avut In vedere ca aceasta situatie, anormald fatad de restul Europei, a fost cauzatd de restrictiile artificiale impuse
transportului rutier anterior anului 1989.




90,0

80,0 1

70,0 1

Cote de piata [%]

60,0 1 =« Transport feroviar

- = = :Transport rutier
50,0 1

Trend transport rutier
Trend transport feroviar

40,0 1

30,0 1

20,0 1

10,0

1999

o P o [s2] < [Tel © ~ @
[=] o o [=3 o o o o o
o o o o o o o

« « « « « « « «

N (2]
bl P
19 « «

2009
2010
2011
2014
2015
2016

Figura 24 - Evolutia cotelor de piata in transportul public terestru de calatori
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Aceasta analiza creeaza tentatia identificarii reorganizarii sistemului feroviar ca principal factor care a
determinat evolutia negativa a transportului feroviar. In pofida aparentelor, o astfel de concluzie este
insa complet falsa. Reorganizarea sistemului feroviar poate fi considerata o masurda foarte utila,
deoarece a creat premisele eficientizarii companiilor feroviare. Declinul accelerat al transportului
feroviar are alte cauze, care vor fi analizate mai jos, Tn cadrul acestei anexe. Unul dintre factorii
relevanti care au condus la aceste evolutii este pachetul de decizii politice de promovare a transportului
rutier, adoptat la Tnceputul anilor 2000. Initial, acest pachet de decizii a fost destinat sa echilibreze
piata transporturilor terestre. Problema este ca favorizarea transportului rutier a continuat si chiar s-a
accentuat inclusiv dupa echilibrarea pietei, transformandu-se intr-un pachet de factori de distorsionare
a pietei transporturilor rutiere. Aceste distorsiuni sunt tratate mai pe larg in capitolul 3.

O analiza mai find privind evolutia celor doud moduri de transport se poate realiza cu ajutorul
indicatorului ,,parcurs mediu”. In figura de mai jos este prezentati evolutia parcursului mediu pentru
cele doud moduri de transport. De asemenea este marcata evolutia raportului dintre parcursurile medii
n traficul rutier fata de traficul feroviar (cu linie punctata).
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Figura 25 — Evolutia distantelor medii de transport in traficul terestru de calatori
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.
Este stiut ca, in mod traditional, transportul feroviar este utilizat pentru transportul pe distante lungi iar
cel auto pentru distante mai scurte. Diagrama arati insi o tendintd de inversare a acestei reguli. In
perioada analizata, distanta medie de transport pe calea ferata a scazut cu peste 19% iar cea in traficul
auto a crescut cu cca 45%. Incepand din anul 2012, raportul dintre distanta medie in traficul rutier si
cea din traficul feroviar a depasit valoarea de 80%. Daca situatia evolueaza 1n aceiasi parametri, este




de asteptat ca in scurt timp distanta medie de transport in traficul rutier sa devind mai mare decat in
traficul feroviar, ceea ce reprezinta a anomalie a sistemului national de transport.

Toate aceste evolutii indica o diminuare dramatica a atractivitatii transportului feroviar de pasageri,
soldatd cu migrarea clientilor catre alte moduri de transport, In principal cétre cel rutier. O prima
explicatie a diminuarii atractivitafii transportului feroviar consta in viteza comerciald redusa a
trenurilor de pasageri, cauzatd in principal de starea precara a infrastructurii feroviare (a se vedea
paragraful 4.2.3 de mai jos, unde sunt analizate aspecte legate de starea infrastructurii si de exploatarea
acesteia). Efectul vitezelor comerciale reduse ale trenurilor consta in prelungirea duratelor de calatorie.
Acest efect este resimtit mai ales in cazul célatoriilor pe distante lungi, ceea ce explicd in buna masura
scaderea interesului clientilor pentru serviciile de lung parcurs, cu consecinte privind reducerea
parcursului mediu al célatoriilor pe calea ferata si diminuarea ponderii serviciilor de transport feroviar
al pasagerilor pe distante mari (a se vedea paragraful urmator). Acestor probleme li se adaugd
punctualitatea redusa a trenurilor de calatori, cauzata in principal de disponibilitatea fluctuanta a
infrastructurii feroviare, concretizata prin aparitia frecventa si impredictibila a numeroase restrictii de
viteza si inchideri de linii. Acestea sunt, de asemenea, consecinfa starii precare a infrastructurii
feroviare. In consecintd, orice strategie de reabilitare a transportului feroviar de pasageri trebuie si ia
in consideratie, cu prioritate, reabilitarea infrastructurii feroviare astfel Tncat aceasta sa asigure suportul
logistic al cresterii semnificative a performantelor circulatiei trenurilor (in termeni de viteza
comerciala si punctualitate). Cresterea performantelor circulatiei trenurilor trebuie considerata drept o
pre-conditie pentru cresterea atractivitatii transportului feroviar de pasageri si recuperarea clientelei
pierdute de catre sistemul feroviar roman.

4.2.1.2 Consideratii privind piata transportului feroviar de calatori

Categorii de servicii

Transportul feroviar de pasageri se efectueaza prin intermediul a trei categorii de servicii:

a) Serviciul intercity, care include si transportul international, este un serviciu de transport pe distante
lungi, caracterizat prin vitezd comerciala mare si un nivel ridicat al serviciilor oferite la bordul
trenurilor.

b) Serviciul interregio, un serviciu de lung parcurs, caracterizat prin viteza comerciala relativ ridicata
si un nivel mediu al serviciilor oferite la bordul trenurilor.

¢) Serviciul regio, un serviciu de scurt parcurs, caracterizat prin viteza comerciala relativ redusa (din
cauza opririlor numeroase) i un nivel minimal al serviciilor oferite la bordul trenurilor.

Diagramele din figura de mai jos ilustreaza ponderea acestor categorii de servicii, prin prisma a doua
criterii: volumul de prestatii (masurat in calatori-km) si parcursul trenurilor (masurat in tren-km).
Diagramele reflecta situatia existentd in anul 2012, anterior renuntarii la serviciile intercity ca urmare a
deciziei de a exclude acest tip de servicii din setul de obligatii de serviciu public.

Rege Intercity| Regio Intercity|
46,46% 9:34% 65,47% 7,96%

a) Criteriu: volumul de prestatii b) Criteriu: parcursul trenurilor

Figura 26 - Ponderea categoriilor de servicii de transport feroviar al calatorilor
Sursa: Date CFR-Calatori, date CFR S.A.




Analiza acestor diagrame evidentiaza o serie de aspecte interesante din perspectiva definirii unei
strategii de reabilitare a transportului feroviar.

In primul rand se constata ca serviciile de tip regio au o pondere foarte mare, ceea ce aratd un interes
mare din partea clientilor pentru deplasari cu trenul pe distante scurte, mai ales in zonele limitrofe ale
oraselor importante. Se observa o diferenta substantiald a ponderii serviciilor regio Tn raport de cele
doua criterii utilizate pentru analiza. Ponderea mai mare a parcursului trenurilor de tip regio aratd ca
acest tip de serviciu se efectueaza cu trenuri numeroase, cu capacitate de transport relativ mica, iar
parcursul mediu al clientilor este sensibil mai mic decét parcursul mediu al trenurilor. Numarul mare
de trenuri regio este necesar pentru a acoperi cat mai adecvat distributia in timp pe durata unei zile a
necesitatilor de deplasare ale clientilor.

In ceea ce priveste serviciile de tip interregio se constatd ci acestea au cea mai mare pondere din punct
de vedere al volumului prestatiilor de transport, dar au o pondere substantial mai redusa din perspectiva
parcursului total al trenurilor de acest tip. Aceasta diferenta indica un nivel ridicat de utilizare a trenurilor
de acest tip, simultan cu utilizarea unor trenuri cu capacitate de transport mare, ceea ce semnaleaza un
interes ridicat al clientilor pentru deplasdri pe distante lungi pe calea feratd. De asemenea, aceasta
diferentd intre ponderile serviciului regio asociate celor doud criterii semnaleazd o ofertd probabil
insuficienta a sistemului feroviar in ceea ce priveste serviciile de lung parcurs (interregio si intercity).
Aceasta ofertd insuficientd reprezintd inclusiv o altd posibild explicatie a scaderii parcursului mediu de
transport pe calea ferata, evidentiata anterior (a se vedea graficul din Figura 25).

In ceea ce priveste serviciile de tip intercity, trebuie precizat ca in prezent acestea sunt eliminate din
oferta sistemului feroviar roman. Aceasta situatie este efectul normal al deciziei de excludere a
serviciului intercity din categoria serviciilor feroviare supuse compensarii din fonduri publice a
diferentei dintre veniturile si costurile companiilor feroviare care opereaza servicii publice de transport
al pasagerilor. In aceste conditii, mentinerea unor preturi accesibile conduce la acumularea unor
pierderi de catre operatorul de transport, iar cresterea preturilor la nivelul costurilor conduce la un
nivel al preturilor neatractiv pentru clienti. Limitarea serviciilor intercity contribuie la reducerea
parcursului mediu al célatoriilor pe calea feratd, evidentiatda anterior. Nu in ultimul rénd, trebuie
observat ca lipsa de atractivitate si restrdngerea acestor servicii au favorizat cresterea spectaculoasa a
transportului aerian, semnalata mai sus (a se vedea Figura 20-a).

Competitia pe piata transportului feroviar de calatori

Pe piata transportului feroviar de célatori activeaza in prezent 6 operatori: CFR-Calatori, operatorul
national cu capital de stat, si 5 operatori cu capital privat. Operatorii privati au inceput sa intre pe
aceastd piatd din anul 2004, odata cu lansarea actiunii de Inchiriere catre companii private a unor sectii
de circulatie neinteroperabile.

In graficele urmitoare sunt prezentate evolutia cotelor de piata ale operatorilor privati (Figura 27) si
distributia cotelor de piata la sfarsitul anului 2016 (Figura 28). Evolutia cotelor de piata este prezentata
incepand cu anul 2007, cand acestea au devenit semnificative. Diagrama din Figura 27 prezinta
inclusiv evolutia ponderii parcursului total al trenurilor operatorilor privati in raport de parcursul total
al trenurilor de pasageri de pe intreaga retea feroviara a Romaniei.
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Sursa: Institutul National de Statistica, date CFR-Calatori, calcule CFR S.A.

Activitatea operatorilor privati este concentrata practic exclusiv pe servicii de tip regio pe sectiile de
circulatie neinteroperabile inchiriate. Prin exceptie, acestia opereaza si cateva trenuri pe reteaua
interoperabild (inclusiv de tip interregio), dar ponderea acestora este putin semnificativa.

Analiza graficelor prezentate in Figura 27 evidentiaza cateva aspecte interesante:

1. Pe fondul tendintei generale de scadere a transportului feroviar de pasageri (a se vedea Figura 20
de mai sus), este aparent surprinzatoare cresterea foarte consistentd a activitatii operatorilor cu
capital privat. Aceastd crestere sustinutd sugereaza ca existd un important potential de crestere a
transportului feroviar de pasageri, care poate fi valorificat cu condifia ca oferta sistemului feroviar
sa fie adecvata in raport cu asteptarile si necesitatile clientilor.

2. Existd o diferentd semnificativd intre ponderea volumului de transport (numdr pasageri) si
ponderea volumului de prestatii (cdlatori-km). Aceastd diferentd este explicabila prin specificul
serviciului de tip regio, bazat pe calatorii efectuate pe distante scurte.

3. In ultimii ani ai perioadei analizate se remarci o tendintid de reducere a vitezei de crestere a
ponderilor, atit in ceea ce priveste volumul de transport cat si in ceea ce priveste volumul
prestatiilor. Aceasta tendintd este explicabild prin prisma a doua considerente. Pe de o parte,
trebuie avut in vedere ca aria de actiune a operatorilor cu capital privat a ramas practic
nemodificatd in ultimii ani, iar inchirierea sectiilor neinteroperabile reprezintd practic singura
posibilitate a operatorilor privati de a penetra piata transporturilor feroviare de pasageri. In ultimii
ani ai perioadei analizate portofoliul sectiilor inchiriate a rdmas aproape constant. Pe de alta parte,
curbele evidentiate in Figura 27 indica apropierea de nivelul maxim de valorificare a potentialului
de crestere a traficului pe aceste sectii de circulatie, in conditiile in care modul de compensare de la
bugetul de stat a diferentei dintre veniturile si costurile operatorilor feroviari de calatori limiteaza
cresterea numarului de trenuri care pot fi puse la dispozitia clientilor.

Graficul din Figura 28 arata ca piata transportului feroviar de pasageri este dominata categoric de catre
operatorul national CFR-Calatori. Ponderea acestuia pe piata este de aproape 90% in ceea ce priveste
volumul de prestatii (masurat in calatori-km) si de cca 82% in ceea ce priveste volumul de transport
(masurat in numar de céldtori transportati) Aceastd dominatie nu este insd datorata unui nivel ridicat de
competitivitate al operatorului national, ci restrictiilor existente privind accesul altor operatori pe piata
transportului feroviar de pasageri. Este vorba despre restrictiile prevazute in HG 2408/2004° privind

18 HG nr 2408/2004 este in prezent abrogati si, in conformitate cu prevederile actuale ale OUG nr. 12/1998, urmeaza si fie
inlocuita cu o alta hotarare de guvern care sa asigure conformitatea cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.




accesul la subventia serviciilor publice de transport feroviar al pasagerilor, in conditiile in care peste
95% din piata transportului feroviar de pasageri consta in servicii publice subventionate.

In conditiile in care operatorii cu capital privat au implementat un model de succes privind operarea
transportului feroviar de calatori, succes dovedit de evolutiile prezentate in Figura 27, prevalenta pe
piata a operatorului national pare sa constituiec un handicap pentru transportul feroviar in competitia cu
transportul rutier. Aceastd concluzie este sugeratd inclusiv de graficul din figura de mai jos, care
prezinta o analizd comparativa privind evolutia volumului de transport feroviar al pasagerilor ulterior
anului 1998 (anul reorganizarii sistemului feroviar roman).

Curba reprezentata cu linie rosie intrerupta reprezinta evolutia volumului de transport al Intregului sistem
feroviar. Trebuie mentionat ca este vorba despre aceeasi curba cu cea reprezentata in Figura 20 -a, la 0
altd scara si pe o perioada mai restransa. Curba reprezentatd cu linie continua reprezinta evolufia
volumului de transport al CFR-Calatori.
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Figura 29 - Analiza comparativa privind evolutia volumului de transport
Sursa: Institutul National de Statistica, date CFR-Calatori, calcule CFR S.A.

Graficul sugereaza ca activitatea din ultimii ani a operatorilor cu capital privat a avut ca efect incetinirea
acestui declin. Desi ponderea operatorilor privati este relativ micd, se poate observa ca acestia au generat
o reducere substantiala a vitezei de scadere a volumului de prestatii a sistemului feroviar. Exista chiar o
tendinta evidenta de stopare a acestui declin, vizibila in ultimii ani ai perioadei analizate.

In figura urmitoare este prezentati o analizi comparativd privind evolutia parcursului total al
trenurilor de calatori. Comparatia este efectuatd intre trenurile operate de CFR-Calatori si totalul
trenurilor de célatori care circula pe reteaua feroviard romana. Si in acest caz, diferenta dintre cele
doud curbe reprezintd activitatea operatorilor feroviari cu capital privat. Pentru a facilita analiza, pe
grafic au fost scoase in evidenta curbele care descriu tendintele celor doua evolutii analizate (curbele
marcate cu linie continud ingrosata).

Se observa ca, in ceea ce priveste CFR-Calatori, tendinta este de scadere continud a parcursului total al
trenurilor operate (curba reprezentati prin linie rosie continui). in schimb, incepand din anul 2007
pana in anul 2012, activitatea operatorilor cu capital privat a condus la o tendintda de crestere a
parcursului total al trenurilor de céldtori care au circulat pe reteaua feroviard romana (curba
reprezentatd prin linie verde continud). Dupa cum s-a aratat anterior, modificarea incepand din anul
2013 a modului de dimensionare a compensatiei pentru obligatia de serviciu public a condus la
inversarea tendintei de crestere a ofertei de servicii feroviare pentru transportul calatorilor.
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Figura 30 - Analiza comparativa privind evolutia parcursului total al trenurilor de calatori

Sursa: date CFR S.A., date CFR-Céalatori, date INS

Aceastd analizd evidentiaza existenta a doud modele de business complet diferite. CFR-Calatori pare
sd prefere un model de business bazat pe reducerea numarului de trenuri, urmarind probabil limitarea
costurilor de exploatare prin valorificarea mai buna a capacitatii de transport a trenurilor. Problema
este insa ca limitarea numarului de trenuri si a parcursului acestora conduce la reducerea numarului de
calatori transportati si a parcursului total al acestora, ceea ce intretine tendinta de declin a transportului
feroviar pe piata transportului de célatori. Pe de alta parte, modelul de business adoptat de operatorii cu
capital privat se bazeaza pe cresterea ofertei de servicii (reflectata in cresterea numarului de trenuri si a
parcursului acestora), astfel incat sa poata fi acoperita cat mai bine distributia in timp, pe durata unei
zile, a cererilor de transport. Graficul din Figura 27 a evidentiat cd o astfel de abordare genereaza o
crestere a cotei de piatd, ceea ce indica un nivel ridicat de armonizare a modelului de business in raport
de asteptarile clientilor.

Consideratii privind posibilititile de reabilitare a transportului feroviar de pasageri

IR

trebuie sa se identifice raspunsurile la urmatoarele ntrebari:

a) Exista interes pe piata pentru 0 astfel de reabilitare sau transportul feroviar de pasageri a devenit
neatractiv pentru clienti deoarece acestia tind sa se orienteze ireversibil spre alte moduri de
transport ?

b) Cat de mare este potentialul de crestere a transportului feroviar de pasageri ? Raspunsul la aceasta
intrebare oferad o indicatie privind magnitudinea efortului care merita a fi asumat in mod rezonabil
pentru reabilitarea transportului feroviar de pasageri.

¢) Care sunt directiile 1n care trebuie actionat cu prioritate pentru reabilitarea transportului feroviar de
pasageri ?

Aceste Intrebari vor f1 analizate in cele ce urmeaza.




Tntrebarea a) | Existd interes pe piatd pentru o astfel de reabilitare sau transportul feroviar de
pasageri a devenit neatractiv pentru clienti deoarece acestia tind sa se orienteze
ireversibil spre alte moduri de transport ?

Rispuns: Aceastd intrebare este absolut legitimd in contextul tendintei globale de crestere a
transportului individual cu autoturismele. Dezvoltarea tehnologiei auto din ultimul secol a permis o
crestere exponentiald a mobilitatii populatiei, crestere sustinutd in mod eficient de politicile de
dezvoltare a infrastructurilor rutiere si de valorificare a avantajelor acestor infrastructuri privind
conectivitatea si versatilitatea. In Romania, tendinta de crestere a transportului individual a fost mai
accentuatd dupa 1990, ca urmare a elimindrii restrictiilor impuse artificial din perioada anterioara
anului 1989. In aceste conditii, se pune in mod legitim intrebarea daci, pe fondul unei cresteri viitoare
asteptate a economiei nationale si implicit a nivelului de trai al populatiei, este de asteptat o orientare
ireversibild spre transportul individual cu autoturismele. Ritmul sustinut din ultimii 25 de ani de
crestere a gradului de motorizare individuald, cu tendinte de continuare in viitor!’, pare si sustini o
astfel de teza. Sustinatorii acestei teze afirma cad transportul in comun este de interes doar pentru
clientii cu situatie economica precara, care nu detin in proprietate autoturisme. Din aceasta perspectiva
cresterea nivelului de trai al populatiei, consecutiva cresterii asteptate a economiei nationale, ar urma
sa reduca clientela “captiva” transportului public interurban, cu consecinte privind reducerea acestuia.
Tntr-un astfel de context de diminuare a interesului clientilor pentru transportul public, continuarea
contractiei transportului feroviar de pasageri pare a fi o consecintd logica si inevitabila. Chiar daca
rationamentul expus mai sus poate sa para corect, problema este ca acest rationament este infirmat de
analizele statistice.

Graficul din figura urmatoare evidentiaza evolutia cererilor de transport public terestru si evolutia
principalilor factori care ar putea influenta aceste cereri: produsul intern brut si motorizarea
individuala.
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Figura 31 - Factori care pot influenta cererile de transport public terestru al pasagerilor

Sursa: Institutul National de Statistica

17 Conform datelor Institutului National de Statistici, media anuald a cresterii numarului de autoturisme inmatriculate in
perioada 1990-2016 a fost de peste 15% ! Conform estimarilor realizate in cadrul Master Planului General de Transport al
Romaniei, pana in 2020 este de asteptat o noua crestere cu cca 29% a gradului de motorizare individuala.




Cererile de transport terestru reprezinta suma prestatiilor de transport realizate (masurate in pasageri-
km) pentru transportul rutier si cel feroviar'®. Perioada analizati este 1999-2016, ulterioard
reorganizarii sistemului feroviar roman. S-a preferat eliminarea din analizd a perioadei anterioare
anului 1999 deoarece evolutiile din aceastd perioada au fost atipice, fiind influentate de necesitatea
compensarii efectelor unor restrictii impuse arbitrar anterior anului 1989.

Pe graficul din Figura 31 se poate observa ca ulterior anului 2002 cererile de transport terestru al
pasagerilor (transport public interurban si international) a urmarit cu fidelitate evolutia economiei
nationale®®. Aceasta arati ci cererile de mobilitate a populatiei variazi direct proportional cu nivelul de
dezvoltare al economiei nationale, ceea ce reprezinta un comportament perfect explicabil. Ca urmare,
in conditiile in care pentru perioada urmatoare este asteptata continuarea cresterii economiei nationale,
este de asteptat sd continue tendinta de crestere a cererilor de transport in comun interurban si
international al pasagerilor pentru modurile de transport terestru: rutier si feroviar. Altfel spus,
analizele statistice indica existenta unui spatiu de crestere al transportului feroviar.

In ceea ce priveste influenta gradului de motorizare, se poate observa ca graficul din Figura 31
contrazice ipoteza privind preferinta clientilor pentru transportul individual Tn dauna transportului
public. Tn perioada analizati gradul de motorizare a inregistrat o crestere practic continui si
semnificativa (peste 100%). In aceste conditii, conform tezei enuntate anterior ar fi trebuit si se
inregistreze o scadere a cererilor privind transportul in comun. In fapt, cererile de transport in comun
au inregistrat o tendintd generald de crestere, corelati exclusiv cu evolutia economiei nationale. In
concluzie, dezvoltarea transportului individual (consecintd a cresterii gradului de motorizare) nu
constituie un factor inhibitor al transportului in comun.

Analizele de mai sus se refera exclusiv la transportul in comun, interurban si international, realizat prin
modurile de transport terestru Tn comun: transportul rutier si transportul feroviar. Graficele din Figura
20 arata ca, desi cererile de transport in comun terestru au crescut in perioadele de crestere a
economiei nationale, transportul feroviar a scizut aproape continuu. In aceste conditii se poate pune
inclusiv intrebarea daca transportul feroviar a devenit neatractiv pentru clienteld, poate chiar de 0
manierd ireversibila, datoritd unor atuuri speciale dobandite in perioada recentd de catre transportul
rutier. Este evident ca raspunsul la o astfel de intrebare nu poate fi afirmativ. Transportul feroviar este
indubitabil mai comod §i mai confortabil pentru célatoriile pe distante medii si lungi, deci ar trebui sa
fie mai atractiv pentru clienteld. In plus, transportul feroviar este mult mai sigur decat transportul
rutier, ceea ce ar trebui sa constituie un atu suplimentar In momentul selectiei de catre client a modului
de transport. Faptul ca, in pofida acestor atuuri, existd o preferinta clara a clientilor pentru transportul
rutier arata cd exista un deficit de competitivitate al transportului feroviar care nu permite valorificarea
punctelor tari ale acestui mod de transport. Analizele prezentate anterior in cadrul acestui capitol
confirmd aceasta ipoteza. Pe langd deficitul de competitivitate generat de distorsionarea mediului
competitional de pe piata trensporturilor®®, competitivitatea transportului feroviar este limitatd drastic
atat de nivelul scazut de performanta oferit privind viteza si punctualitatea, cat si de nivelul redus de
adecvare la necesitatile si asteptarile clientelei (de exemplu 1n ceea ce priveste orarul trenurilor,
frecventa serviciilor, nivelul de confort etc). Ca urmare, migrarea clientilor catre transportul rutier
trebuie consideratd o situatie de conjuncturd, generatd de lipsa de atractivitate si competitivitate a
transportului feroviar. Experienta ultimilor ani aratd ca aceasta tendinta de migrare a clientilor poate fi
usor inversatd daca transportul feroviar este capabil sa ofere servicii mai apropiate de asteptarile
clientilor. De exemplu, trenurile introduse n serviciu pe relatia Bucuresti-Constanta, capabile sa

18 Se poate considera ci cererile de transport au fost rezolvate integral. Ca urmare, volumul total al prestatiilor de transport
realizate poate fi considerat identic cu volumul total al cererilor de transport.

19 Evolutia atipica anterioard anului 2002 reprezintd de fapt o continuare a evolutiei anterioare anului 1999

2 A se vedea consideratiile prezentate in capitolul 3 ,,Distorsiuni existente pe piata transporturilor terestre”




circule cu 160 km/h, s-au dovedit a fi atat de atractive incat cererile au depasit in mod curent
capacitatea de transport oferitd. De asemenea, serviciile cadentate introduse pe unele relatii au generat
un mare aflux de clienti (astfel de servicii au fost oferite atat de catre CFR-Calatori (ex: Bucuresti-
Pitesti) cat si de catre operatorii cu capital privat pe sectiile neinteroperabile inchiriate).

Sintetizand cele de mai sus, au fost demonstrate urmatoarele idei principale:

e Transportul public terestru al pasagerilor raimane in continuare o necesitate in cadrul economiei
nationale. Cererea de transport public variaza proportional cu cresterea economica a tarii, deci - pe
fondul unei cresteri economice asteptate in perioada urmatoare - este de asteptat o crestere a
cererilor privind transportul public al pasagerilor.

e Volumul cererilor privind transportul public terestru al pasagerilor nu este influentat de cresterea
asteptata a gradului de motorizare individuala.

e Migrarea clientilor cdii ferate catre alte moduri de transport este cauzata exclusiv de lipsa de
atractivitate si competitivitate a sistemului feroviar. Aceasta tendintd de migrare este reversibila,
fapt dovedit in toate cazurile in care transportul feroviar a fost capabil sa ofere servicii performante
si adecvate necesitatilor clientilor.

In concluzie, analizele prezentate mai sus arata ca reabilitarea transportului feroviar de pasageri este nu
numai posibild ci chiar dezirabild, deoarece pe piatd existd un nivel ridicat de asteptari din partea
clientilor pentru transportul feroviar.

Intrebarea b) ‘ Cét de mare este potentialul de crestere a transportului feroviar de pasageri ?

Rispuns: In conditiile in care reabilitarea transportului feroviar de pasageri este necesara si posibila,
se pune problema de a evalua spatiul de crestere al acestui tip de transport. Altfel spus, trebuie evaluata
oportunitatea angajdrii unor eforturi in sensul reabilitarii transportului feroviar de pasageri.

Teoretic, obiectivul de piata al transportului feroviar este reprezentat de totalitatea cererilor de
transport terestru, cu referire la transportul in comun interurban si international. In principiu nu exista
nici un criteriu care sa creeze incompatibilitate intre aceasta categorie de cereri si oferta sistemului
feroviar. Dupd cum s-a ardtat anterior, in ultima perioada transportul feroviar a reusit sd atragd doar o
micd parte dintre aceste cereri, pe de o parte din cauza distorsiunilor existente pe piata trensporturilor,
iar pe de altd parte din cauza problemelor proprii care limiteaza atractivitatea si competitivitatea
serviciilor oferite. Pe de alta parte, este evident ca nu se pune problema inlocuirii transportului rutier
cu cel feroviar. Chiar si in conditiile unei cresteri deosebit de consistente a transportului feroviar,
transportul rutier va pastra o cota semnificativa din piata transportului terestru in primul rand datorita
conectivititii mult mai bune a retelei rutiere?’. Ca urmare, un obiectiv rezonabil ar trebui si vizeze
echilibrarea distributiei modale a transportului public terestru de pasageri (similar situatiei din statele
europene dezvoltate economic). In consecinti, se poate considera ci spatiul de crestere al transportului
feroviar de pasageri este dat de diferenta dintre jumatate din volumul total al cererilor de transport n
comun terestru (curba punctata de culoare verde) si volumul de servicii realizat in prezent de sistemul
feroviar. In figura urmatoare este prezentati variatia acestui potential de crestere in perioada 2020-2025.

21 Spre deosebire de transportul rutier, transportul feroviar nu deserveste toate localitdtile din Romania.
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Figura 32 - Potentialul de crestere al transportului feroviar de pasageri
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Evaluarea potentialului de crestere a fost determinat in ipotezele de crestere a PIB mentionate Tn
paragraful 4.1.2. Graficul de mai sus arata ca acest spatiu de crestere are - la randul sdu - o tendinta
crescatoare 1n viitor (in ipoteza cresterii economiei nationale). Fata de situatia existenta la finele anului
2018, spatiul teoretic de crestere al transportului feroviar de pasageri variaza intre 236% la inceputul
intervalului analizat si 281% la sfarsitul acestui interval.

Chiar daca potentialul de crestere identificat mai sus poate parea excesiv de optimist in conditiile
actuale, trebuie totusi mentionat ca mai existd un spatiu de crestere care trebuie tratat cu toatad
responsabilitatea. Este vorba despre posibilitatea preluarii de catre transportul feroviar a unei parti din
necesitdtile de cdldtorie care, in prezent, conduc catre optiunea spre transportul individual cu
autoturismele. Avand in vedere ca:

« transportul feroviar este mai eficient din punct de vedere energetic decét transportul rutier, deci
implicit mai ieftin;

o transportul feroviar este mai putin poluant, deci genereaza costuri publice mai mici pentru
compensarea efectelor negative ale poluarii,

o transportul feroviar este mult mai sigur decat transportul rutier, mai ales avand in vedere
configuratia actuald a retelei rutiere (a se vedea consideratiile prezentate in paragraful 4.3);

e transportul feroviar poate fi mai confortabil pe distante medii si lungi inclusiv in raport cu
alternativa deplasdrii cu autoturismul personal si, in plus, poate asigura inclusiv transportul
simultan al autoturismului;

o transportul feroviar poate fi mai rapid pe distante medii si lungi inclusiv in raport cu alternativa
deplasarii cu autoturismul personal, mai ales in configuratia actuala a retelei rutiere;

e atragerea catre transportul feroviar a unor calatorii efectuate in prezent in regim de transport
individual poate contribui semnificativ la descongestionarea retelei rutiere;

devine evident cd este necesar ca reabilitarea transportului feroviar de pasageri sa vizeze inclusiv
constituirea acestuia - din perspectiva clientilor - ca alternativd viabila la varianta transportului
individual cu autoturismele. Din aceastd perspectivda, apare un nou spatiu posibil de crestere al
transportului feroviar de pasageri. Avand in vedere ca volumul traficului rutier individual din Romaénia
este de cca 18 ori mai mare decéat cel al traficului feroviar (a se vedea Figura 23 de mai sus), este
evident ca existd un potential de crestere foarte important in aceasta directie.




In ceea ce priveste limitele superioare ale unei posibile cresteri a transportului feroviar de pasageri,
trebuie reamintit ca la nivelul anilor 1989-1990 volumul total al prestatiilor transportului feroviar in
acest tip de trafic a fost de cca 7 (sapte) ori mai mare decat cel actual. Avand in vedere ca reteaua
feroviara nu a suferit modificari majore de configuratie in aceastd perioada, rezultd cad poate asigura
suportul logistic al unei astfel de cresteri, evident cu conditia readucerii sale la parametrii proiectati.
Altfel spus, limita superioara a cresterii traficului de pasageri suportata de actuala configuratie a retelei
feroviare este la nivel de 700% fatd de nivelul actual. Trebuie insa avut in vedere ca nivelul de
asteptare ridicat al clientilor privind performanta si calitatea serviciilor obligd la modernizarea
conducerii circulatiei trenurilor, deoarece nivelul tehnic actual nu permite atingerea nivelului de
competitivitate necesar. Mai mult decat atat, nivelul tehnic actual din domeniul conducerii circulatiei
trenurilor nu permite nici macar atingerea conditiilor minimale de performantd impuse prin
Regulamentul (CE) nr 1370/2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de calitori??,

Tntrebareac) | Care sunt directiile in care trebuie actionat cu prioritate pentru reabilitarea
transportului feroviar de pasageri ?

Rispuns: In conditiile Tn care s-a demonstrat ca reabilitarea transportului feroviar de pasageri este nu
doar posibila ci chiar dezirabila, in conditiile in care spatiul potential de crestere este suficient de mare
incat sa justifice angajarea eforturilor necesare, se pune problema definirii directiilor de actiune
necesare. Aceasta problema reprezinta, In fapt, esenta acestui document strategic, si va fi tratatd in
capitolele urmatoare ale documentului de baza. Analizele prezentate anterior au identificat categoriile
principale de probleme care necesita actiuni pentru reabilitarea transportului feroviar de pasageri:

e climinarea limitarilor de performanta ale circulatiei trenurilor impuse de infrastructura feroviara,

cresterea nivelului de performanta al circulatiei trenurilor, inclusiv eliminarea limitérilor actuale,
prin modernizarea managementului circulatiei trenurilor;

e consolidarea nivelului ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor;
o cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor oferite de sistemul feroviar;

o integrarea in fluxurile internationale de transport al pasagerilor, pentru sustinerea cresterii
mobilitatii persoanelor in spatiul european si international.

Pe langa aceste actiuni, care vizeaza probleme interne ale sistemului feroviar roman, este foarte
importanta restabilirea unui mediu competitional echitabil pe piata transporturilor terestre de pasageri.
In prima faza, pana la realizarea unor progrese notabile in domeniul internalizarii costurilor externe ale
transporturilor, este foarte important sa fie reconsiderat mecanismul legal de compensare a obligatiei
de serviciu public astfel incat sd se asigure utilizarea eficientd a fondurilor publice prin cresterea
cantitativa si calitativa a ofertei sistemului feroviar in domeniul serviciilor publice de transport feroviar
al pasagerilor.

22 Cu referire in principal la obligatiile minimale privind punctualitatea




4.2.2 Transportul feroviar de marfa

4.2.2.1 Evolutia transportului feroviar de marfa

In figurile urmatoare este prezentatd evolutia traficului de marfd in ultimii 30 de ani, respectiv in
perioada 1988-2016. Figura 33-a releva aceasta evolutie prin prisma volumului de transport, masurat
in tone, iar Figura 33-b prin prisma volumului total al prestatiilor, masurate in tone*km. Pe ambele
grafice a fost de asemenea reprezentata si cresterea reald a PIB, exprimata in variatia procentuala in
raport de anul 19902,

In primul deceniu al perioadei analizate se poate observa o scadere severi a traficului de marfa pentru
toate modurile de transport. Dacd ne raportam la valorile totale de trafic, scaderea inregistrata la
nivelul anului 2000 fata de anul 1990 este de peste 82% in ceea ce priveste volumul total de transport.
In ceea ce priveste volumul total al prestatiilor de transport s-a inregistrat o scadere de peste 61% in
raport cu anul 1990, respectiv de peste 76% 1in raport cu anul 1988. Minimul volumului total al
prestatiilor de transport marfa a fost inregistrat in anul 1999, si a reprezentat 35,9% din valoarea
aferentd anului 1990. Cea mai accentuatd scadere poate fi remarcatd in intervalul 1990-1993, care
corespunde perioadei in care economia nationala a scdzut cu neverosimila valoare de 25%. Scaderea
transporturilor de marfa a fost insa mult mai dramatica. Astfel, volumul de prestatii a scazut n acesti 3
ani cu peste 51%, iar volumul de transport cu peste 66% ! Aceasta scadere, care a fost comuna tuturor
modurilor de transport, arata ca dincolo de contractia dramatica a economiei nationale, in aceasta
perioada s-a produs si o dezindustrializare masiva a economiei care a condus la scaderea semnificativa
a productiei de marfuri.

Ulterior anului 2000, se poate observa ca valorile totale ale volumului de transport si, mai ales, ale
volumului total de prestatii, au evoluat in concordantd cu evolutia reald a produsului intern brut.
Aceasta denota o oarecare stabilizare a structurii economiei nationale.

La fel ca in cazul transportului de caldtori, se poate remarca si in acest caz prevalenta transportului
terestru: rutier si feroviar. Cele doud moduri de transport insumeaza la nivelul anului 2016 0 cota de
76,3% din volumul total al marfurilor transportate si de 81,2% din volumul total de prestatii.

In ceea ce priveste transportul feroviar, graficele indica o evolutie diferita de evolutia generala a pietei
transportului de marfuri. Cele doua grafice din Figura 33 arata ca transportul feroviar nu a evoluat
sincron cu piata, ci a scazut continuu. Se poate observa, de asemenea, ca In perioadele de crestere
economica cresterile pietei de transport au fost preluate practic in totalitate de transportul rutier. Tn
plus, transportul rutier a atras o parte importanta dintre clientii traficului feroviar.

Tn Figura 34 este prezentati evolutia transportului feroviar de marfuri raportati la anul 1988. Se poate
observa ca evolutiile volumului de transport si ale volumului de prestatii sunt similare, iar contractia
este de peste 80% in cazul volumului de prestatii (in raport cu anul 1988) si de 76% in cazul volumului
de transport (in raport cu anul 1990).

In ultimii ani, se remarca o tendinta de stopare a declinului, att in ceea ce priveste volumul de prestatii
cat si In ceea ce priveste volumul de transport.

2 Curbele reprezentand evolutia reald a PIB (de culoare portocalie) sunt raportate la axa de valori secundard, din partea
dreapta a fiecarui grafic
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Figura 33 - Evolutia volumului de transport in traficul de marfa (a) si a volumului de prestatii (b)

Sursa: Institutul National de Statistica
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La nivelul anului 2016, distributia modala la nivel national in transportul de marfa este cea indicata pe
graficul din figura urmétoare. Se observa ca transportul feroviar de marfa detine o cota modala la nivel
national de 17,81%.

Fluvial Conducte
17,31% 1,49%

Rutier
63,39%

Figura 35 - Distributia modala la nivel national in transportul de marfuri (anul 2016)
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Pentru a avea o imagine mai relevanta a evolutiei traficului feroviar de marfuri, in figura urmatoare
este prezentatd evolutia cotelor de piati®* in ceea ce priveste transportul terestru de mirfuri. Perioada
analizata este cea ulterioara anului 1998, cand s-a produs reorganizarea sistemului feroviar roman. La
inceputul perioadei de analiza, transportul feroviar se afla intr-o pozitie dominanta, cu o cota de piata
de cca 52%%. Se poate observa ci, pe fondul scaderii continue a transportului feroviar, cota de piati a
transportului rutier a crescut semnificativ incepand din anul 2000. La nivelul anului 2001 transportul
rutier a egalat cota de piata a transportului feroviar, apoi a continuat sa creasca si a dobandit o pozitie
dominanta pe piata. La sfarsitul anului 2016 cota de piata a transportului feroviar a fost de 21,9%, iar
cea a transportului rutier de 78,1%.
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Figura 36 - Evolutia cotelor de piata in transportul terestru de marfa
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Trebuie remarcat ca in perioada de recesiune ulterioara crizei economice din 2008 s-a Tnregistrat o
reducere semnificativa a ecartului dintre cotele de piatd ale celor doud moduri de transport (35,8%

24 Cotele de piati au fost calculate luand in consideratie volumul de prestatii realizat pe moduri de transport

% Aceastd distributie a cotelor de piati s-a mentinut, cu mici variatii, pe toatd perioada dintre anii 1990 si 2000. Trebuie
insd avut In vedere ca aceastd situatie, anormald fatad de restul Europei, a fost cauzatd de restrictiile artificiale impuse
transportului rutier anterior anului 1989.




feroviar vs 64,2% rutier). Aceasta aratd ca clientii transportului feroviar au fost mai putin afectati de
recesiune decat clientii transportului rutier, fapt confirmat inclusiv de graficul din Figura 33-b.

Analiza de mai sus arati ca, in toata perioada analizata, transportul feroviar de marfuri a inregistrat o
evolutie anormala fata de evolutia globala a pietei transporturilor de marfuri.

In figura de mai jos este prezentatd evolutia parcursului mediu al marfurilor pentru cele doud moduri
de transport. De asemenea este marcata evolutia raportului dintre parcursurile medii in traficul rutier
fata de traficul feroviar (cu linie punctata).
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Figura 37 - Evolutia distantelor medii de transport in traficul terestru de marfa
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.

Este stiut ca, in mod traditional, transportul feroviar este utilizat pentru transportul pe distante lungi iar
cel auto pentru distante mai scurte. Diagrama prezentata confirma in linii mari aceastd regula. Distanta
medie de transport pe calea feratd s-a mentinut relativ constantd in perioada analizatd, cu o oarecare
tendintd de crestere in ultimii ani. Este insd oarecum surprinzdtoare valoarea relativ redusa a acestei
distante medii, situatd la aproximativ 225-230 km. Distanta medie de transport rutier este mai mica
decét Tn cazul transportului feroviar. Se poate insa observa ca aceasta distantd medie a crescut continuu
din 1990 pana in 2005, dupa care a prezentat o oarecare tendinta de stabilizare, urmata de o scadere in
perioada de recesiune economica, iar in ultimii ani prezintd din nou o tendinta accentuata de crestere.
La sfarsitul anului 2016, raportul dintre distanta medie in traficul rutier si cea din traficul feroviar a
ajuns aproape de valoarea de 87%. Acest raport dintre distantele medii are o valoare anormal de mare,
ceea ce indica existenta unor distorsiuni in cadrul sistemului de transport din Romania.

Analiza de mai sus aratd ca, in toata perioada analizata, transportul feroviar de marfuri a inregistrat o
evolutie anormala fatd de evolutia globald a pietei transporturilor de marfuri. Piata transporturilor de
marfuri a inregistrat o evolutie relativ sincrona cu evolutia economiei nationale, ceea ce reprezinta un
comportament normal. Transportul feroviar a inregistrat insd o scadere continud si foarte drastica,
complet independenta de evolutia economiei nationale, ceea ce reprezintd o anomalie.

Spre deosebire de transportul feroviar de pasageri, in cazul transportului de marfuri nivelul redus de
performantd al circulatiei trenurilor nu poate fi tratatad drept o cauza determinanta a declinului sever.
Chiar daca performantele reduse in domeniul vitezei de transport si al punctualitatii au o contributie la
diminuarea atractivitatii transportului feroviar de marfa, acestea nu constituie elementul decisiv in
orientarea preferintelor clientilor catre alte moduri de transport. Este cunoscut ca in cazul transportului
de marfa criteriul care prevaleaza in alegerea de catre client a solutiei de transport este preful minim.
Prevalenta acestui criteriu explica volumul de prestatii surprinzator de ridicat Inregistrat de transportul




pe ciile navigabile interioare?®. Desi in aceastd categorie se incadreaza practic doar transporturile pe
Dunare, care au caracter sezonier, graficul din Figura 33-b arata ca volumul total de prestatii din
ultimii ani este la un nivel comparabil cu al transportului feroviar, desi acesta din urma acopera intreg
teritoriul national si nu este limitat de variatiile sezoniere ale climei. Anomalia este insd ca preturile
transportului rutier sunt mai competitive decat cele ale transportului feroviar, in pofida faptului ca
transportul feroviar genereaza costuri substanfial mai mici decat transportul rutier (a se vedea
consideratiile prezentate in capitolul 3).

4.2.2.2 Consideratii privind piata transportului feroviar de marfa

Categorii de servicii

Transportul feroviar de marfuri are trei componente distincte relevante, caracterizate prin modele de
operare si modele de business distincte:

a) Transportul Tn trenuri complete, care trateaza expeditii de marfa de mari dimensiuni, la nivelul
capacitatii de transport a unui tren complet.

In aceasta categorie se includ si expeditiile de mari dimensiuni incircate in containere, incluse in
lanturi logistice de transport In care componenta principald o reprezintd transportul maritim.
Componenta terestra a acestor lanturi logistice de transport se deruleaza pe calea ferata, sub forma
unor trenuri complete incarcate cu containere care au acelasi expeditor si acelasi destinatar.

Pe anumite relatii, acest tip de transport este in concurentd cu transportul fluvial. Concurenta cu
transportul rutier este mai putin semnificativd, deoarece natura expeditiilor nu permite practic
angajarea simultana a unor flote mari de autocamioane.

b) Transportul in vagoane izolate (Single Wagon Load traffic), care trateaza expeditii de marfa de
dimensiuni mici, la nivelul capacitatii de incarcare a unui vagon (sau multipli ai acesteia).
Vagoanele incarcate sunt grupate in trenuri specializate pentru acest tip de trafic care sunt
prelucrate 1n cadrul statiilor de triaj si tehnice din parcurs. Componentele extreme ale parcursurilor
acestor vagoane (de la expeditor pand la primul triaj din parcurs sau de la ultimul triaj pana la
destinatie) sunt operate prin intermediul asa-numitelor trenuri locale, care asigura colectarea si
respectiv dispersarea vagoanelor izolate. Incircarea si descircarea acestor vagoane se efectueazi
fie pe liniile private ale clientilor, fie in terminale din cadrul unor statii de cale ferata.

Acest tip de transport este in concurentd directd cu transportul rutier

¢) Transportul intermodal (cu referire in special la transportul containerizat), care trateaza expeditii de
marfa de dimensiuni mici, la nivelul capacitatii de incarcare a unui container (sau multipli ai
acesteia). Containerul se incarca la sediul clientului, apoi este transportat cu mijloace auto pana la
cel mai apropiat terminal specializat unde este incarcat pe vagon. Containerul este apoi transportat
pe calea ferata pana la terminalul cel apropiat de destinatie, unde este transferat pe un autocamion
specializat si transportat la sediul destinatarului unde este descarcat. Lantul logistic descris este cel
al unui transport terestru care combina transportul rutier si feroviar al aceluiasi container. In mod
similar existd lanturi logistice care implica si transportul naval si/sau transportul aerian.

In cazul acestui tip de transport, transportul feroviar este in concurentd cu transportul rutier pe
componenta terestra a lantului logistic de transport al unui container (clientul are alternativa
transportarii containerului folosind exclusiv varianta rutiera).

In ceea ce priveste transportul expeditiilor de mici dimensiuni, competitia cu transportul rutier a fost
pierduta aproape in totalitate, atdt in cazul traficului in vagoane izolate cat si in cazul traficului

%6 Este cunoscut faptul ca transportul naval reprezinti cel mai ieftin mijloc de transport existent.




intermodal. Principala cauza o reprezintd preful necompetitiv al transportului feroviar in raport cu
pretul transportului rutier. Diferenta de pret este generata de doud categorii relevante de cauze:

I. Pe de o parte este vorba despre finantarea publica diferentiatd a infrastructurilor de transport
terestru (a se vedea capitolul 2 de mai sus). Infrastructura feroviara este finantata doar partial din
fonduri publice, iar restul costurilor (care se regasesc in taxa de utilizare a infrastructurii feroviare
TUI) trebuie suportate de clientii transportului feroviar. Mai mult decat atat, o parte din costurile
de operare a transportului feroviar (accizele aferente combustibilului diesel) sunt destinate
finantarii infrastructurii rutiere.

ii. Pe de alta parte, in costurile celor doud moduri de transport nu se regaseste in mod proportional
acoperirea costurilor generate de efectele negative ale celor doud moduri de transport (ex: efecte
asupra mediului, zgomot, efecte ale accidentelor), in conditiile in care este deja demonstrat ca
efectele negative ale transportului feroviar sunt mult mai reduse decét ale transportului rutier. Mai
mult decéat atat, unele dintre aceste costuri sunt acoperite diferentiat. De exemplu, prevenirea
accidentelor reprezintd in cazul transportului feroviar o activitate proprie, ale carei costuri se
regasesc in pretul final al serviciilor oferite. In cazul transportului rutier, prevenirea accidentelor
este asigurata de o institutie specializata finantata integral din fonduri publice (politia rutierd).

Lipsa de competitivitate a transportului feroviar din punct de vedere al pretului?’ a condus la
diminuarea pana aproape de extinctie a cotei de piatd atat in traficul de vagoane complete cat si in
traficul intermodal. Tn cazul traficului in trenuri
complete influenta pretului este anihilata de lipsa
unei alternative viabile pentru transportul terestru
al expeditiilor de mari dimensiuni. De fapt, piata
expeditiilor de mari dimensiuni este impartita B Feroviar
practic exclusiv de transportul feroviar si de O Fluvial
transportul fluvial, in cote aproape egale, asa cum
reiese din diagrama alaturata.

49,3%

Ca urmare a celor aratate, In prezent traficul
feroviar de marfuri inseamnd practic exclusiv Figura 38 - Distributia modala a pietei
transport in trenuri complete. S-a consolidat un expeditiilor de mari dimensiuni (anul 2016)
grup de clienti practic captivi ai transportului Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.
feroviar, pentru care nu exista o alternativa viabila

de transport al marfurilor lor. Acesta este de fapt motivul principal al stabilizarii volumului de servicii
de transport al marfurilor pe calea ferata.

Graficul din figura urmatoare prezinta ponderea categoriilor de servicii de transport feroviar al marfurilor.
trenuri

complete
94,14%

trafic Vof:lgoane
intermodal izolate
0,69% 5,17%

Figura 39 - Ponderea categoriilor de servicii de transport feroviar al marfurilor
Sursa: Date CFR-Marfa, calcule CFR S.A.

2" Trebuie precizat ¢i in cazul transportului de marfuri viteza nu este un criteriu relevant de selectie a modului de transport
decét in anumite cazuri particulare.




Se observa ca transportul in vagoane izolate reprezintd mai putin de 6% din totalul serviciilor, pe cand
transportul intermodal are o pondere mai mica de 1%. Trebuie precizat ca a fost luat in consideratie
exclusiv transportul combinat feroviar-auto. Exista o componentd importantd de transport intermodal
containerizat feroviar-maritim, care este inclus n traficul de trenuri complete deoarece din punct de
vedere al operarii feroviare Inseamna trenuri complete de vagoane ncarcate cu containere.

Competitia pe piata transportului feroviar de marfa

Pe piata transportului feroviar de calatori activeaza in prezent 24 operatori: CFR-Marfa, operatorul
national cu capital de stat, si 23 operatori cu capital privat. Operatorii privati au inceput sa intre pe
aceasta piata din anul 2001, dar activitatea lor a devenit semnificativa abia Thcepand din anul 2004.

Graficul din figura urmatoare prezinta comparativ evolutia volumului total de prestatii in traficul
feroviar de marfa (culoare rosie), evolutia volumului de prestatii al CFR-Marfa (culoare albastrd) si
evolutia volumului de prestatii al operatorilor privati (culoare portocalie). Graficul evidentiaza o
crestere accentuata a activitatii operatorilor privati care, incepand din anul 2009, au depasit volumul de
prestatii al operatorului national.
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Figura 40 - Evolutia distributiei prestatiilor de transport feroviar al marfurilor
Sursa: Institutul National de statistica, date CFR Marfa

Activitatea operatorilor privati este concentratd practic exclusiv pe transportul in trenuri complete, pe
cand operatorul national efectueaza inclusiv servicii de transport in vagoane izolate si Servicii de
transport intermodal feroviar-auto, dar acestea au o pondere foarte mica (a se vedea Figura 39 de mai
sus).

Graficul din figura urmatoare evidentiaza evolutia distributiei cotelor de piatd in cadrul transportului
feroviar de marfuri. Se observa modul in care operatorul national a fost obligat sa cedeze progresiv o
parte din ce in ce mai mare din piata transportului feroviar de marfuri. in anul 2016 CFR-Marfi a ajuns
sd detind o cotd de piata de 37,07%, iar operatorii privati o cotd de 62,93%. Prevalenta operatorilor
privati pe piata transporturilor feroviare de marfa sugereaza adoptarea de cétre acestia a unui model de
business mai eficient. Cotele de piatd au fost determinate in raport de volumul total de prestatii
realizate (tone-km).
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Figura 41 - Evolutia distributiei pietei transportului feroviar de marfuri
Sursa: Institutul National de statistica, date CFR Marfa

Graficul din figura urméatoare evidentiaza ponderea principalilor competitori de pe piata transportului
feroviar de marfuri. Ponderile au fost calculate pe baza datelor disponibile privind parcursul total al
trenurilor de marfa. Chiar daca aceste date conduc la ponderi diferite fata de cele privind volumul total
de prestatii, se observa ca diferentele sunt relativ mici deci rezultatele sunt suficient de relevante in
ceea ce priveste distributia prestatiilor de transport intre principalii actori de pe aceasta piata.
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Figura 42 - Distributia pietei transportului feroviar de marfa in anul 2016
Sursa: Date CFR S.A..

Graficul aratd cd CFR-Marfa ramane in continuare cel mai mare operator de pe piata transportului
feroviar de marfuri, dar primii 2 dintre operatorii privati au ponderi insumate care egaleaza ponderea
CFR-Marfa, iar ponderea cumulata a operatorilor privati reprezintd aprope doua treimi din piata.

Trebuie precizat ca, in conditiile in care majoritatea transporturilor feroviare de marfuri se efectueaza
cu trenuri complete, iar aceastd piatd este practic inchisa si cu posibilitati limitate de crestere,
concurenta operatorilor feroviari de marfa este concentrata practic exclusiv spre mpartirea clientilor
deja fideli ai caii ferate. Din nefericire, in acest caz, concurenta dintre operatorii feroviari nu poate
avea efecte privind atragerea de noi clienfi catre calea feratd deoarece nu mai exista alfi clienti
potentiali in afara de cei existenti. In acest caz, concurenta interna din cadrul sistemului feroviar are ca
efect benefic rafinarea modelelor de business ale competitorilor, in sensul eficientizarii acestora.
Concurenta din operatorii feroviari de marfa poate avea efecte benefice privind atragerea de noi clienti
catre calea feratd doar in cazul in care se va proceda la reabilitarea transportului intermodal si a
transportului in vagoane izolate.




Consideratii privind posibilitatile de reabilitare a transportului feroviar de marfa

La fel ca si In cazul transportului feroviar de pasageri, cand se pune problema de a se analiza

e ey

urmatoarele intrebari:

a) Existd interes pe piatd pentru o astfel de reabilitare sau transportul feroviar de marfa a devenit
neatractiv pentru clienti deoarece acestia tind sd se orienteze ireversibil spre alte moduri de
transport ?

b) Cat de mare este potentialul de crestere a transportului feroviar de marfa ? Raspunsul la aceasta
intrebare ofera o indicatie privind magnitudinea efortului care merita a fi asumat in mod rezonabil
pentru reabilitarea transportului feroviar de marfa.

¢) Care sunt directiile in care trebuie actionat cu prioritate pentru reabilitarea transportului feroviar de
marfa ?

Aceste Intrebari vor f1 analizate 1n cele ce urmeaza.

Tntrebarea a) | Existi interes pe piatd pentru o astfel de reabilitare sau transportul feroviar de marfa
a devenit neatractiv pentru clienfi deoarece acestia tind sa se orienteze ireversibil
spre alte moduri de transport ?

Réaspuns: Prima intrebare este absolut legitimd in contextul contractiei accentuate a transportului
feroviar de marfa din ultimii 25 de ani. Contractia de peste 70% atat in ceea ce priveste volumul de
transport cat si in ceea ce priveste volumul de prestatii indica un deficit grav de competitivitate al
transportului feroviar de marfa. Trebuie identificat daca aceastd tendintd poate fi consideratad
ireversibila.

Teoria economica generala aratd ca, dintr-o anumita perspectiva, economia nationald reprezinta o suma
de tranzactii cu bunuri mobile (ex: active financiare, servicii etc) sau imobile (ex: marfuri). Dintre
acestea, tranzactiile cu marfuri reprezintd o componenta semnificativa a economiei iar aceste tranzactii
se materializeazd In cereri de transport al marfurilor intre vanzatori si cumparatori. Sistemul de
transport este cel care asigura deplasarea efectiva a marfurilor, in conformitate cu cererile de transport
rezultate din tranzactiile incheiate intre vanzatori si cumparatori. Ca urmare, volumul transporturilor de
marfa efectuate trebuie teoretic sa fie proportional cu magnitudinea economiei nationale, iar variatia
acestuia trebuie sa fie similard cu variatia produsului intern brut, care masoard magnitudinea
economiei nationale

Dupa cum s-a ardtat in paragraful anterior (4.2.2.1) cea mai mare parte a transporturilor de marfuri din
Romania se efectueazi prin utilizarea modurilor de transport terestru: rutier si feroviar?®. Graficul din
figura urmatoare evidentiaza evolutia cererilor de transport terestru (rutier plus feroviar) si evolutia
factorului principal care ar putea influenta aceste cereri: produsul intern brut. Perioada analizata este
1999-2016, ulterioara reorganizdrii sistemului feroviar roman. S-a preferat eliminarea din analizd a
perioadei anterioare anului 1999 deoarece evolutiile din aceastd perioada au fost atipice, fiind
influentate de modificarea structurii economiei nationale, precum si de necesitatea compensarii
efectelor unor restrictii impuse arbitrar transportului rutier anterior anului 1989.

Cererile de transport terestru reprezinta suma prestatiilor de transport realizate (masurate in tone-km)
pentru transportul rutier si cel feroviar. Se poate considera ca cererile de transport au fost rezolvate
integral. Ca urmare, volumul total al prestatiilor de transport realizate poate fi considerat identic cu
volumul total al cererilor de transport.

28 Transportul terestru preia in prezent 75,8% din volumul total al marfurilor transportate si de 78,8% din volumul total de
prestatii din transportul de marfa interurban si international.
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Figura 43 - Factori care pot influenta cererile de transport terestru al marfurilor
Sursa: Institutul National de Statistica

Se poate observa ca ulterior anului 1999 evolutia cererilor de transport terestru al marfurilor (transport
interurban si international) a urmarit cu fidelitate evolutia economiei nationale. Aceasta similitudine
confirma teza formulatd anterior, ceea ce inseamna cad evolutia cererilor de transport terestru al
marfurilor are un comportament normal si perfect explicabil. Ca urmare, in conditiile in care pentru
perioada urmdtoare este asteptatd continuarea cresterii economiei nationale, este de asteptat sa
continue tendinta de crestere a cererilor de transport interurban si international al marfurilor pentru
modurile de transport terestru: rutier si feroviar. Altfel spus, analizele statistice indica existenta unui
spatiu teoretic de crestere al transportului feroviar.

Nu pot fi identificati alfi factori de naturd sd influenteze semnificativ variatia cererilor de transport
terestru al marfurilor, iar graficul din Figura 43 confirma ca aceste cereri variaza exclusiv in raport de
evolutia generald a economiei nationale. Teoretic, singura influentd semnificativa ar putea fi generata
de modificarea structurii economiei nationale, dar o astfel de modificare nu este previzibila pe un
orizont de timp scurt sau mediu.

Graficul din Figura 43 arata ca, desi cererile de transport terestru au crescut in perioadele de crestere a
economiei nationale, transportul feroviar nu a manifestat un comportament similar ci a inregistrat chiar
o tendintd de regres. In aceste conditii se poate pune inclusiv intrebarea daca transportul feroviar a
devenit neatractiv pentru clienteld, poate chiar de o maniera ireversibila, datoritd unor atuuri speciale
dobandite in perioada recentd de catre transportul rutier. Este evident ca raspunsul la o astfel de
intrebare nu poate fi afirmativ. Analizele arata ca transportul feroviar prezinta un deficit de
competitivitate in raport cu transportul rutier mai ales in ceea ce priveste preturile oferite clientilor.
Dupa cum se arata in cap. 3 acest fapt este rezultatul unor distorsiuni existente pe piata transporturilor
terestre, deoarece transportul feroviar este in realitate mai ieftin decat transportul rutier dar multe
dintre costurile generate de transportul rutier sunt preluate de bugetul de stat. Ca urmare, migrarea
clientilor catre transportul rutier trebuie considerata o situatie de conjunctura, generata de distorsiunile
existente pe piata transporturilor terestre. Experienta internationald recenta arata ca aceasta tendinta de
migrare a clientilor poate fi usor inversatd daca sunt eliminate distorsiunile care genereaza actualul
handicap competitiv al transportului feroviar. Cel mai recent exemplu este cel oferit de Ungaria, unde
decizia de a impune transportului rutier internalizarea unor costuri care erau suportate pana atunci de
catre bugetul de stat a generat un mare aflux de clienti citre calea ferata. In Ungaria s-a introdus relativ
recent o taxa de 0,5 euro per tona-km (valoare medie) impusa transportului rutier de marfuri in scopul
de a compensa o parte din cheltuielile publice necesare compensarii efectelor negative ale transportului




rutier, precum poluarea, cheltuieli suplimentare ale sistemului de sanatate din cauza accidentelor
rutiere etc

Sintetizand cele de mai sus, au fost demonstrate urmatoarele idei principale:

e Transportul terestru al marfurilor raimane in continuare o necesitate in cadrul economiei nationale.
Cererea de transport variaza proportional cu cresterea economica a tarii, deci - pe fondul unei
cresteri economice asteptate in perioada urmatoare - este de asteptat o crestere a cererilor privind
transportul terestru al marfurilor.

e Migrarea clientilor caii ferate catre alte moduri de transport, in principal catre transportul rutier,
este cauzata prioritar de distorsiunile existente pe piata transportului de terestru, care confera
transportului rutier un avantaj competitiv artificial. Aceasta situatie reprezinta o anomalie din punct
de vedere economic, deoarece este incurajat un mod de transport mai scump, ceea ce face ca la
nivelul economiei nationale sa se inregistreze costuri totale de transport substantial mai mari decat
cele normale. Aceasta tendinta de migrare este reversibila, fapt dovedit de experienta internationala
in toate cazurile in care au fost adoptate masuri de asigurare a echilibrului competitiv intre
modurile de transport.

e Principalele domenii in care transportul feroviar a pierdut masiv clientela sunt transporturile
expeditiilor de mici dimensiuni, respectiv transporturile intermodale containerizate si transporturile
n vagoane izolate

In concluzie, analizele prezentate mai sus arata ca reabilitarea transportului feroviar de marfa este nu
numai posibila ci chiar dezirabild, deoarece situatia actuald genereaza limitari ale cresterii economiei
nationale prin incurajarea unor moduri de transport mai scumpe.

Intrebarea b) | Cét de mare este potentialul de crestere a transportului feroviar de marfa ?

Rispuns: In conditiile in care reabilitarea transportului feroviar de marfi este necesara si posibili, se
pune problema de a evalua spatiul de crestere al acestui tip de transport. Altfel spus, trebuie evaluata
oportunitatea angajarii unor eforturi in sensul reabilitdrii transportului feroviar de marfuri.

Evaluarea spatiului de crestere a transportului feroviar de marfa trebuie diferentiatd in raport de cele

doua tipuri de piete:

o piata expeditiilor de mari dimensiuni, careia i se adreseazd serviciile de transport n trenuri
complete;

o piata expeditiilor de mici dimensiuni, cdreia i se adreseaza serviciile de transport intermodal si
serviciile de transport Tn vagoane izolate.

Piata expeditiilor de mari dimensiuni trebuie considerata o piata practic inchisa. Actorii economici care
genereaza astfel de expeditii sunt n principiu cunoscufi, iar lista acestora nu este susceptibila de
modificari semnificative pe orizont de timp scurt si mediu. Majoritatea acestor actori sunt deja clientii
caii ferate, deoarece aceasta reprezinta singura optiune pentru transportul expeditiilor de acest tip.
Foarte putini dintre ei au posibilitatea sd opteze pentru alternativa transportului fluvial, in anumite
perioade de timp cand navigatia pe Dunare este posibila. Practic, pe aceasta piatd nu se poate pune
problema atragerii unor noi clienti catre calea ferata, deoarece toti clientii potentiali sunt deja clienti ai
caii ferate. Ca urmare variatia previzibila a magnitudinii acestei piete depinde de evolutia in timp a
capacitatilor de productie si a oportunitatilor de valorificare a marfurilor. In principiu, este de asteptat
ca aceasta variatie va fi similara evolutiei generale a economiei nationale, respectiv evolutiei PIB. In
conditiile in care pentru intervalul 2020-2025 este preconizata o crestere a PIB intr-un ritm sustinut (a
se vedea consideratiile prezentate In paragraful 4.1.2 “Evolutia prognozata™), o crestere similara
trebuie asteptatd inclusiv pe piata expeditiilor de marfa de mari dimensiuni. Daca se considerd, in mod
optimist, o crestere in acelasi ritm a volumului de prestatii al transportului feroviar de marfa in trenuri
complete, atunci potentialul de crestere este cel evidentiat pe graficul din figura urmatoare.
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Figura 44 - Potentialul teoretic de crestere al transportului feroviar de marfa

de mari dimensiuni (in trenuri complete)

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.
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Graficul arata ca, daca PIB va creste 1n ritmul preconizat, la sfarsitul intervalului de prognoza se poate
ajunge, in ipoteza optimista, la o crestere de cca 33% a volumului total de prestatii al transportului
feroviar de marfa in trenuri complete fata de valoarea realizata in anul 2018.

In ceea ce priveste piata expeditiilor de mici dimensiuni, dupa cum s-a ardtat anterior, in ultima perioada
transportul feroviar a reusit sa atraga doar o foarte mica parte dintre aceste cereri, in principal din cauza
distorsiunilor economice care limiteaza atractivitatea si competitivitatea serviciilor oferite de sistemul
feroviar. Obiectivul de piata maximal al transportului feroviar este cel formulat in documentul strategic
al Uniunii Europene, care vizeaza transferul cétre calea feratd a 30% din traficul de marfa derulat pe cdile
rutiere. In consecinta, spatiul de crestere al transportului feroviar de marfa pe piata expeditiilor de mici
dimensiuni este dat de cota de 30% din traficul de marfi estimat a se derula pe infrastructura rutiera. In
figura urmatoare este prezentata variatia acestui potential de crestere in perioada 2020-2025.
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Figura 45 - Potentialul teoretic de crestere al transportului feroviar al expeditiilor de marfa

de mici dimensiuni (transport intermodal, vagoane izolate)
Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR S.A.




Evaluarea potentialului de crestere a fost determinat in ipotezele de crestere a PIB mentionate anterior.
Fata de situatia existenta la finele anului 2018, spatiul teoretic de crestere al transportului feroviar de
marfuri containerizat si Tn vagoane complete variazd intre 281% la inceputul intervalului analizat si
312% la sfarsitul acestui interval. Trebuie observat pe graficul din Figura 45 ca acest spatiu de crestere
are - la randul sau - o tendinta crescatoare in viitor (in ipoteza cresterii economiei nationale).

In ceea ce priveste limitele superioare ale unei posibile cresteri a transportului feroviar de marfa,
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. Avand in vedere ca reteaua
feroviara nu a suferit modificari majore de configuratie in aceasta perioada, rezulta ca poate asigura
suportul logistic al unei astfel de cresteri, evident cu conditia readucerii sale la parametrii proiectati.
Altfel spus, limita superioara a cresterii traficului de marfa suportatd de actuala configuratie a retelei
feroviare este la nivel de 400% fata de nivelul actual. Trebuie insa avut in vedere ca o astfel de crestere
nu este posibild fard eliminarea actualelor distorsionari ale pietei transporturilor terestre de marfuri. In
plus, este necesara reabilitarea facilitatilor infrastructurii feroviare strict necesare pentru derularea
transportului intermodal si a transportului in vagoane izolate. De asemenea, trebuie avut in vedere ca o
eventuald 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.

Tntrebareac) | Care sunt directiile in care trebuie actionat cu prioritate pentru reabilitarea
transportului feroviar de marfa ?

Riispuns: In conditiile Tn care s-a demonstrat ci reabilitarea transportului feroviar de marfa este nu
doar posibila ci chiar dezirabila, in conditiile in care spatiul potential de crestere este suficient de mare
incat sa justifice angajarea eforturilor necesare, se pune problema definirii directiilor de actiune
necesare. Aceastd problemd reprezinta, in fapt, esenta acestui document strategic, si va fi tratata in
capitolele urmatoare ale documentului de baza. Analizele prezentate anterior au identificat categoriile
principale de probleme care necesita actiuni pentru reabilitarea transportului feroviar de marfa:

e climinarea distorsiunilor actuale de pe piata transporturilor terestre, care limiteazd artificial
competitivitatea transportului feroviar, mai ales pe piata expeditiilor de mici dimensiuni;

o asigurarea suportului logistic necesar pentru reabilitarea serviciilor de transport intermodal si al
serviciilor de transport cu vagoane izolate;

e definirea si implementarea unor noi modele de business aplicabile pentru transportul intermodal si
pentru transportul in vagoane izolate, adaptate noilor conditii ale pietei transporturilor feroviare de
marfa;

e climinarea limitarilor de performanta ale circulatiei trenurilor impuse de infrastructura feroviara;

o cresterea nivelului de performanta al circulatiei trenurilor, inclusiv eliminarea limitarilor actuale,
prin modernizarea managementului circulatiei trenurilor;

e consolidarea nivelului ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor;

e integrarea in fluxurile internationale de transport al marfurilor, pentru sustinerea cresterii
mobilitatii marfurilor in spatiul european si international.




4.2.3 Infrastructura feroviara si exploatarea acesteia

4.2.3.1 Utilizarea infrastructurii feroviare

Declinul transportului feroviar pe piata internd a transporturilor, evidentiat anterior (a se vedea
paragrafele 4.2.1.1 si 4.2.2.1), s-a reflectat si in ceea ce priveste diminuarea progresiva a utilizarii
retelei feroviare. In figura urmatoare este evidentiatd evolutia parcursului total al trenurilor care au
circulat pe reteaua feroviara romana.
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Figura 46 - Evolutia parcursului total al trenurilor pe reteaua feroviara din Romania
Sursa: date CFR SA

Se poate observa ca parcursul total al trenurilor a scazut aproape la jumatate (53,09%) fata anul 1989.
Comparativ cu evolutia volumului total de prestatii in traficul de célatori (a se vedea Figura 21) si in
traficul de marfa (a se vedea Figura 34) se observa ca scaderea este mai putin abrupta, ceea ce indica o
diminuare a utilizarii trenurilor. Figura urmétoare prezinta evolutia utilizarii trenurilor de calatori.
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Figura 47- Evolutia utilizarii trenurilor de calatori pe reteaua feroviara din Romania
Sursa: date CFR SA




Se observa ca utilizarea trenurilor de calatori a scazut de la o medie de 392,3 calatori/tren in anul 1989
la 0 medie de 87,5 calatori/tren in anul 2018.

n ceea ce priveste traficul de marfa, figura urmitoare evidentiaza o scidere a gradului de utilizare a
trenurilor de la 0 medie de 837,8 tone/tren Tn anul 1989 la o medie de 582,6 tone/tren in anul 2018.
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Figura 48- Evolutia utilizarii trenurilor de marfa pe reteaua feroviara din Romania
Sursa: date CFR SA

O analiza cu relevanta deosebita vizeaza evolutia intensitatii traficului feroviar. Intensitatea zilnica a
traficului feroviar pe retea se determina cu formula:
lretea = VTretea / Lretea / 365 [trenuri/zi]
unde
VTregea - volumul anual al traficului feroviar pe retea; se masoara in tren-km
L regea - lungimea de exploatare (nedesfasurata) a retelei (a se vedea Figura 53); se masoara in km
Ireea - INtensitatea traficului pe retea; se masoara in trenuri echivalente/zi, in ambele sensuri (tren
echivalent = tren care circuld pe toatd lungimea retelei feroviare)

Graficul din figura urmatoare evidentiaza evolutia intensitatii traficului feroviar in Romania.
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Figura 49- Evolutia intensitatii traficului pe reteaua feroviara din Romania
Sursa: date CFR SA




Avand in vedere ca lungimea retelei a ramas practic constanta (a se vedea Figura 53 de mai jos), se
poate observa cd evolutia intensitatii traficului feroviar este relativ similard cu evolutia parcursului
total al trenurilor (a se vedea Figura 46 de mai sus).

Trebuie nsd avut in vedere ca intensitatea traficului difera pe diferitele relatii de transport. Tabelul
urmator prezintd distributia intensitatii traficului feroviar pe relatiile de transport relevante ale retelei
feroviare primare.

Tabelul Al. 3 - Intensitatea traficului pe relatiile de transport ale retelei primare

Apartine Intensitate trafic

Nr . . . .
ordine Relatia LR S Magistrala -I;E)etlglc pgézggri E::Ifg
U () [tren/zi] | [tren/zi] | [tren/zi]
1 Bucuresti-Constanta Centrala RD 800 64,03 29,01 35,02
2 Ploiesti V-Bacau-Suceava-Vicsani Centrala 500 56,74 40,86 15,87
3 Bucuresti-Brasov-Sighisoara-Curtici | Centrala RD 200/300 54,62 37,06 17,56
4 Bucuresti-Craiova-Timisoara-Arad Centrala | OEM/RD 900 50,01 31,99 18,01
5 Pascani-lasi Centrala 600 44,74 39,08 5,65
6 Buzau-Galati Globala 700 42,61 25,16 17,45
7 Teius-Apahida Centrala 300 41,94 30,74 11,21
8 Apahida-Cluj-Oradea-Episcopia Bihor | Globala 300 37,48 34,04 3,44
9 Faurei-Fetesti Globala 35,44 9,14 26,30
10 Simeria-Filiasi Globala 32,61 15,10 17,51
11 | Brasov-M.Ciuc-Siculeni 400 29,05 25,45 3,59
12 | Marasesti-Tecuci-lasi 600 27,91 27,35 0,56
13 Chitila-Pitesti-Sibiu-Vintu de Jos Globala 200 27,32 23,95 3,37
14 | Titu-Targoviste 26,85 22,99 3,85
15 | Caracal-Ramnicu Valcea 26,63 19,35 7,28
16 | Pajura-Mogosoaia-Urziceni 26,62 25,62 1,00
17 | Apahida-Suceava Centrala 25,19 21,25 3,94
18 Craiova-Piatra Olt-Pitesti 23,97 19,79 4,18
19 | Beclean-Siculeni-Adjud Globala 400 22,96 17,72 5,25
20 | Arad-Oradea-Satu Mare Globala 22,71 19,02 3,69
21 | Constanta-Mangalia 800 21,22 15,60 5,61
22 | Videle-Giurgiu Nord Globala 20,86 12,43 8,43
23 | Razboieni-Tg. Mures-Deda 19,17 14,85 4,32
24 | Dej-Baia Mare-Satu Mare Globala 400 19,15 15,37 3,78
25 | Brasov-Podul Olt 200 18,86 18,12 0,74
26 | Timisoara-Stamora Moravita Centrala 18,38 13,30 5,07
27 | Tecuci-Barbosi 17,70 16,11 1,59
28 | Jibou-Sarmasag-Carei 16,67 11,57 5,10
29 | Sibiu-Copsa Mica 13,29 13,14 0,15
30 | llia-Lugoj 11,93 11,90 0,03
31 Urziceni-Slobozia-Ciulnita 9,55 8,35 1,20
32 Craiova-Calafat Centrala| OEM 8,79 7,48 1,31
33 | Salva-Viseul de Jos-Campulung Tisa 7,35 6,52 0,83
34 | Chiajna-Bucuresti Progresu-Giurgiu | Centrala 1,58 0,06 1,52

Sursa: Calcule CFR S.A

Linia rosie marcheazd valoarea medie a intensitatii totale a traficului din anul 2018, respectiv 21,9
trenuri/zi. In coloanele 5, 6 si 7 au fost marcate cu rosu valorile care sunt superioare valorilor medii
pentru categoria respectiva.




Trebuie mentionat ca au fost luate in consideratie exclusiv relatii de transport apartinand retelei
feroviare primare, asa cum este definita in cadrul anexei 2.

Tn tabelul de mai sus au fost aplicate coduri de culoare celor 4 categorii relevante de relatii de transport
constituite in baza apartenentei acestora la reteaua TEN-T si/sau la magistralele feroviare consacrate de
exploatarea retelei feroviare romane. Cele 4 categorii evidentiate si codurile de culoare aferente sunt:

(a) relatii anartinand retelei TEN-T centrale
(b) relatii anartinand retelei TEN-T alobale
(¢) relatii anartinand doar unei magistrale feroviare

I

(d) relatii care nu apartin nici uneia dintre categoriile anterioare ||

Pentru calculul intensitatii traficului din coloanele 5, 6 si 7 ale tabelului de mai sus s-a utilizat formula
|relatie = VTrelatie / Lrela;ie / 365

unde
VT elatie - volumul anual al traficului feroviar pe relatia analizatd; se misoara in tren-km
Lrelatie - lungimea de exploatare (nedesfasuratd) a relatiei analizate; se médsoara in km

Irelatie - intensitatea traficului pe relatia analizatd; se masoara in trenuri echivalente/zi, in ambele
sensuri (tren echivalent = tren care circuld pe toatd distanta intre statiile extreme ale
relatiei analizate)

Distributia geografica a relatiilor de transport caracterizate prin intensitate ridicata a traficului feroviar
(valori ale intensitatii totale superioare valorii medii a retelei) este evidentiata in figura urmatoare.
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Figura 50 - Relatii de transport cu intensitate ridicata a traficului feroviar
Sursa: date CFR SA

Figura urmatoare prezinta distribugia geografica a intensitatii traficului pe reteaua feroviara romana.
Datele din Tabelul Al. 3 au fost reprezentate grafic luand in consideratie urmatoarele valori de
referintd ale intensitatii traficului: 20, 30 si respectiv 50 trenuri/zi.




Suplimentar a fost evidentiata relatia Bucuresti-Brasov, unde intensitatea traficului depaseste valoarea
de 100 trenuri/zi. Pe tronsonul Bucuresti-Brazi se inregistreaza cea mai mare intensitate a traficului
feroviar (148,16 trenuri/zi n anul 2019).
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Figura 51 - Distributia intensitatii traficului pe reteaua feroviara romana
Sursa: date CFR SA

Din perspectiva coreldrii cu piata internd a transporturilor prezinta interes analiza intensitatii utilizarii
retelei feroviare. Aceasta se calculeaza cu formula
Uretea = Vpretea / Lretea / 365 [miI.UT/an]
unde
VPreea - Volumul anual al prestatiilor de transport feroviar pe retea;
VPretea = VP'Cilretea + Vp'mrfretea
unde

VP-¢il eea - volumul anual al prestatiilor de transport feroviar de calatori pe retea; se
masoara in milioane calatori-km (a se vedea Figura 20-b de mai sus)

VP M erea- volumul anual al prestatiilor de transport feroviar de marfa pe retea; se
masoara in milioane tone-km (a se vedea Figura 33-b de mai sus)

se masoara in milioane UT (unitati de transport)
Lretea - lungimea de exploatare (nedesfasurata) a retelei (a se vedea Figura 53); se masoara in km

Uretea - intensitatea utilizarii retelei feroviare; se masoara in milioane UT (unitati de transport)/an




Graficul din figura urmatoare evidentiaza evolutia intensitatii utilizarii retelei feroviare in Romania.
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Figura 52 - Evolutia intensitatii utilizarii retelei feroviare din Romania
Sursa: date CFR SA

Avand in vedere formula de calcul, evolutia intensitatii utilizarii retelei feroviare realizeaza agregarea
graficelor privind evolutia volumelor de prestatii in traficul de calatori (a se vedea Figura 20-b de mai
sus) si in traficul de marfa (a se vedea Figura 33-b de mai sus). Se observa ca intensitatea utilizarii
retelei feroviare a scazut de cca 5 ori in ultimii 30 de ani (valoarea din anul 2018 reprezinta 19,1% din
valoarea inregistrata in anul 1989).




4.2.3.2 Situatia actuala a infrastructurii feroviare

Cele mai importante caracteristici ale infrastructurii feroviare romane sunt prezentate sintetic in tabelul
urmator.

Tabelul A1. 4 - Caracteristicile retelei feroviare din Roménia

Nr.

Crt.
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Analiza acestor caracteristici evidentiaza cateva aspecte importante:

Elementul

Lungime retea

Lungime retea desfasurata

Linie dubla

Linie simpla

Linie electrificata

Linie neelectrificata

Numar statji

Instalatii CE

Instalatii CED cu post de comanda computerizat
Instalatii CED

Instalatii CEM

Instalatii MACT

Instalatii de asigurare

Instalatii BLA

Instalatii de semnalizare automata la treceri la nivel
Numar tuneluri

Lungime tuneluri

Numar poduri si podete

Ecartament european

Ecartament larg

Lungime retea fibra optica

Lungime retea km interoperabili

Lungime retea km neinteroperabili

Lungime infrastructura publica administratd de CFR

Lungime infrastructura privata a CFR

Sursa: Documentul de referinta al retelei CFR

Caracteristica

10 628 km
19 850 km
2917 km
7 711 km
4 030 km
6 598 km
917
40
15
578
60
18
318
963
1094
171
62 km
17 694
1435 mm
1520 mm

6 522 km

3 754 km

10 622 km
6 km

e Ponderea lungimii de retea prevazuta cu linie dubla este relativ redusa, sub 30% din lungimea totala a
retelei, ceea ce reprezintd un element limitativ al vitezei comerciale a trenurilor. In trecut, dublarea
liniei a vizat exclusiv cresterea capacitatii de transport a liniilor. In viitor, dublarea liniilor trebuie
luata in consideratie in primul rand ca o masura pentru cresterea vitezelor comerciale a trenurilor.

o Ponderea lungimii de retea prevazutd cu linie electrificata este relativ redusa, sub 40% din
lungimea totala a retelei, ceea ce reprezinta un element limitativ din punct de vedere al eficientei




energetice si al reducerii emisiei de GES si de substante poluante. La nivelul Uniunii Europene
ponderea liniilor electrificate este de 53,2%.

e Aproximativ 68% din totalul statiilor de pe retea sunt dotate cu sisteme de semnalizare cu comanda
centralizata: CE, CED si sisteme hibride, in general conectate cu instalatii BLA. Aceasta constituie
un avantaj important din punct de vedere al fluidizarii circulatiei trenurilor, cu efecte potential
benefice din punct de vedere al cresterii vitezelor comerciale si din punct de vedere al limitarii
costurilor de exploatare. Numarul mare de instalatii pe baza de relee constituie insa o problema din
punct de vedere al mentenantei, deoarece releele sunt de generatie veche si sunt dificil de intretinut.

In figura urmatoare este evidentiata evolutia lungimii retelei feroviare din Romania.
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Figura 53 - Evolutia lungimii retelei feroviare din Romania
Sursa: date CFR SA

Se poate observa ca lungimea retelei a fost foarte putin modificatd in ultimii 30 de ani.




n paragraful 2.1.1 de mai sus s-a aratat ci ulterior anului 1990 a fost neglijatd finantarea publici a
retnnoirii infrastructurii feroviare. Ca urmare, scadentele la reinnoire ale elementelor de infrastructura
feroviara au crescut semnificativ, ajungand la procente de peste 60% pentru majoritatea subsistemelor
feroviare. Tabelul urmator evidentiaza aceasta situatie.

Tabelul A1. 5 - Situatia scadentelor la reinnoire

Infrastructura feroviara publica

Linii curente si directe (lungime desfasurata) Km. 13.680 9.908 72
Poduri buc. 4.739 3.115 66
Podete buc. 12.674 9.218 73
Terasamente Km. 14.572 7.438 51
Tuneluri buc. 185 60 32
Instalatii SCB nr statii | 1.009 884 88

nr macazuri 20.887 16.567 79
Instalatii BLA Km. 5.772 4.812 83
Linii electrice de contact Km. 10.286 8.808 86
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) Km. 4.619 4.316 93
Substatii de tractiune electrica buc. 77 47 61
Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 182 97 53
Cladiri de exploatare feroviara (care deservesc instalatii feroviare) buc. 604 338 56

Infrastructura feroviara privata

Alte cladiri (cladiri statii cf, sedii regionale, sectii, districte, etc) buc. 5.094 3.700 73
Retele telecomunicatii feroviare Km. 3.851 1.327 34
Masini grele de cale buc. 294 209 71
Utilaje buc. 720 634 88
Locomotive buc. 39 39 100
Vagoane buc. 1.668 1.620 97
Material rulant Automotoare buc. 17 14 82
Pluguri de zapada buc. 40 36 90
Trenuri tehnologice buc. 7 2 29
Macarale EDK buc. 39 37 95

Sursa: Date CFR S.A.

Lipsa de finantare a reinnoirilor, coroborata cu lipsa de finantare a activitatilor de intretinere curenta si
reparatii (a se vedea § 2.2.1) a condus la degradarea progresiva a infrastructurii feroviare, soldata cu
aparifia unui numar mare de elemente defecte care necesitd impunerea unor limitari ale circulatiei
trenurilor in vederea mentinerii sigurantei. La sfarsitul anului 2016 se inregistrau 524 restrictii de
viteza temporare, cu o lungime totala de 992 km.




Efectul restrictiilor de viteza asupra performantelor infrastructurii feroviare se evalueaza prin rata de
indisponibilitate pentru performanta, care se calculeaza cu formula:

Rip = 100 * [Zdecade(LRT *Trr) + Nan * ZRP(LRP)] [ Nan * Lexpl
unde:
Rip — rata (globald) de indisponibilitate pentru performanta [%]
2 iccace - sumi de la 1 la numirul de decade din an
Lrr — lungime restrictie de viteza temporara [km]
Trr - durata restrictie de viteza temporara [zile]
Nan — numar zile in anul respectiv [zile]
2:-- sumi de la 1 la numirul de restrictii de vitezd permanente instituite in anul respectiv
Lre - lungime restrictie de viteza permanenta [km]
Lexpr - lungime de exploatare a zonei de retea analizate [km]

Se poate calcula separat rata de indisponibilitate permanentd, Rie", care este datd de restrictiile de
viteza permanente. Aceasta se calculeaza cu formula

R|PP = 100 * Nan * ZRP(LRP) / Nan * Lexp| = 100 * ZRP(LRP) / Lexp|
unde termenii au semnificatia definita mai sus.

Similar, se poate calcula separat rata de indisponibilitate temporari, Rip", care este datid de restrictiile
de viteza permanente. Aceasta se calculeaza cu formula

Rie” = 100 * [ Zaecase(Lrr * Tar)] / Nan * Lexpi
unde termenii au semnificatia definita mai sus.

Ratele de indisponibilitate pentru performanta in anul 2016 sunt prezentate in tabelul urmétor:

Rata de indisponibilitate [%]

Globala Permanenta Temporara

Magistrala 200 15,76 9,06 6,70
Magistrala 300 25,72 18,65 7,07
Magistrala 400 27,83 21,88 5,95
Magistrala 500 8,70 7,24 1,46
Magistrala 600 9,68 5,98 3,69
Magistrala 700 2,97 1,41 1,56
Magistrala 800 12,29 9,85 2,43
Magistrala 900 22,21 12,06 10,15
Total magistrale 18,33 12,74 5,59
TOTAL RETEA 20,24 12,55 7,69

Sursa: Date CFR S.A.

Rezultatele prezentate in tabel aratda cd in anul 2016 s-a inregistrat o valoare foarte ridicata a

de viteza permanente (cu valabilitate pe toatd durata anului).




4.2.3.3 Limitari generate de infrastructura feroviara

Dupa cum s-a aratat anterior, in ultimii douazeci de ani calea feratd din Romania a Inregistrat un declin
continuu, concretizat prin pierderea masiva a clientilor mai ales in favoarea trensportului rutier. Acest
declin este consecinta incapacitatii sistemului feroviar de a prezenta pe piatd o ofertd atractivd de
servicii de transport feroviar. Viteza comerciali scazuta si lipsa punctualitatii reprezintd principalele
puncte slabe ale ofertei de transport feroviar, atat in traficul de marfa cat si — mai ales — in traficul de
calatori. Infrastructura feroviara contribuie semnificativ atat la limitarea vitezei comerciale a trenurilor
cat si la limitarea punctualittii acestora.

In ceea ce priveste viteza, existd patru niveluri relevante de viteze medii cu care se opereaza in
exploatarea feroviara, respectiv:

e Viteza maxima proiectata a retelei feroviare, care depinde de caracteristicile constructive ale
retelei (ex: razele curbelor, capacitatea portantd a liniilor etc). Media vitezelor maxime proiectate
ale infrastructurii feroviare romane este de 99,56 km/h.

o Viteza maxima permisa efectiv de reteaua feroviara (denumita si viteza de exploatare a retelei),
care include limitari generate de degradarea unor parametri constructivi ai retelei (ex: slabirea unor
portiuni de linie). Limitarea vitezelor maxime permise pe anumite portiuni ale infrastructurii este
necesard pentru a asigura circulatia in sigurantd a trenurilor prin adaptarea vitezei la conditiile
oferite de infrastructurd. Media pe retea a vitezelor maxime permise este de 82,33 km/h, care
reprezintd 82,7% din viteza maxima proiectata.

e Viteza comerciala planificata include atat limitdri normale date de necesitatea unor opriri in
parcurs pentru operarea trenurilor (ex: imbarcare/debarcare calatori), dar include si limitari
generate de unele anomalii precum restrictiile de viteza sau inchiderile temporare de linii. Media
vitezelor comerciale planificate Tn anul 2016 pentru trenurile de calatori variaza intre 55,01 km/h
pentru trenurile interregio si 39,23 km/h pentru trenurile regio. Media vitezelor comerciale
planificate pentru toate trenurile de calatori in anul 2016 este de 44,61 km/h, care reprezinta 54,7%
din media vitezelor maxime permise si 45,2% din media vitezelor proiectate ale retelei feroviare.

e JViteza comerciala realizata (cea care este livrata clientilor), care este redusd fatd de cea
planificatd ca urmare a unor perturbatii aparute in timpul circulatiei trenurilor. Calea ferata roméana
ofera in prezent o vitezd comerciala medie globala extrem de scazuta, de cca 30 km/h, care variaza
intre valoarea medie de 41,58 km/h pentru trenurile de pasageri si 16,8 km/h pentru trenurile de
marfa. Media vitezelor comerciale realizate in traficul de caldtori reprezintia 59,1% din media
vitezelor maxime permise si 41,8% din media vitezelor proiectate ale retelei feroviare.

Pot fi identificate trei categorii relevante de cauze care conduc la limitarea vitezei comerciale a

trenurilor, diferentiate in raport de domeniul care le genereaza:

- lInfrastructura feroviara, a carei stare de degradare genereaza limitdri masive de vitezd si
cauzeaza perturbatii care genereaza inclusiv lipsa de punctualitate a trenurilor.

- Operatorii de transport feroviar care genereaza limitari ale vitezei atat in faza de planificare cat
si in faza de derulare a circulatiei din cauza unor carente organizatorice si/sau logistice;

- Managementul traficului feroviar care, din lipsa unui suport tehnic adecvat, nu poate gestiona
corect problemele aparute pe durata planificarii si/sau conducerii operative a circulatiei trenurilor.
Ca urmare, nu numai ca nu reuseste sa atenueze influenta unor factori care perturba traficul feroviar
dar, in multe cazuri, contribuie chiar la amplificarea efectelor unor perturbatii.

In figura urmatoare este prezentati sintetic dinamica limitarilor succesive a vitezei de deplasare a

trenurilor si influenta factorilor limitativi. Figura evidentiaza principalele cauze ale limitarii vitezei si

indica sursa acestor cauze (cauzele sunt colorate diferit in raport de sursa care le genereaza).

Din perspectiva strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, atentia trebuie focalizata asupra
limitarilor generate de starea infrastructurii i limitarilor generate de managementul traficului feroviar.
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Figura 54 - Factori limitativi ai vitezei de circulatie a trenurilor

In ceea ce priveste punctualitatea trenurilor, trebuie mentionat ca intrzierile sunt efectul nerespectirii
vitezelor planificate pentru circulatia trenurilor. In fapt, intarzierea reprezinti o modalitate alternativa
de a evidentia diferenta dintre viteza planificatd si viteza realizata efectiv. Ca urmare factorii limitativi
ai vitezei, identificati mai sus, reprezinta in acelasi timp si factori de limitare a punctualitatii trenurilor.

4.2.3.4 Managementul traficului feroviar si limitarile generate de acesta

Tn mod normal managementul traficului feroviar nu ar trebui sd producd limitdri ale vitezei
comerciale a trenurilor. Dimpotriva, rolul managementului traficului consta in:

e Planificarea circulatiei trenurilor la viteze cat mai apropiate de vitezele maxime permise;

e (Conducerea operativa a circulatiei trenurilor astfel Incat viteza comerciala realizata sa fie cat mai
apropiati de cea planificati. In acest scop managementul traficului are misiunea de a gestiona
elementele care pot perturba circulatia trenurilor si de a identifica solutii care sa reduca la maxim
efectul perturbator asupra performantelor circulatiei.

Si totusi conducerea traficului se constituie intr-un factor limitator al vitezei comerciale a trenurilor,
deoarece lipsa unui suport tehnic adecvat face practic imposibila gestionarea eficienta a perturbatiilor
si genereazd adeseori amplificarea efectelor negative ale perturbatiilor. Mai mult, incapacitatea tehnica
de a gestiona eficient perturbatiile aparute in etapa deruldrii circulatiei conduce la limitarea
suplimentara a vitezelor planificate in scopul de a asigura unele rezerve care sa poata fi utilizate pentru
limitarea intarzierilor (aceasta influenta este evidentiata in figura de mai sus).

Analizele efectuate in cadrul unor proiecte anterioare de consultantd au relevat ca, desi modelul actual
de business I1n domeniul conducerii traficului este adecvat conditiilor existente, acesta prezintd multe




puncte slabe din cauza suportului tehnic neadecvat. Aceste puncte slabe conduc la importante limitari
ale performantelor circulatiei trenurilor, care se adaugd limitarilor generate de starea de degradare a
infrastructurii feroviare. Cele mai importante puncte slabe si limitari de performanta sunt in domeniul
conducerii operative a circulatiei si in domeniul planificarii circulatiei pe termen mediu si scurt.

In domeniul conducerii operative a circulatiei principalele puncte slabe care conduc la limitari de
performanta a circulatiei trenurilor sunt:

e Lipsa unui instrument informatic suport care sa sprijine analiza si decizia in situatiile perturbate.
Desi traficul este relativ scazut, existenta unor perioade orare cu trafic dens si frecventa ridicata a
perturbatiilor generate de disponibilitatea fluctuanta si imprevizibila a infrastructurii conduc la
aparifia frecventad a unor situatii conflictuale a caror complexitate excede adeseori capacitatea
factorului uman de analiza si decizie. Calitatea scazutd a deciziilor de redresare a circulatiei se
reflecta In volumul mare de intarzieri si in limitarea drastica a vitezelor comerciale realizate.

e Lipsa unei planificari riguroase a circulatiei adaptate la conditiile curente de derulare a traficului,
ceea ce ingreuneaza suplimentar sarcina operatorilor RC de a elabora decizii adecvate de conducere
a circulatiei.

e Lipsa unui sistem informatic care sa asigure suportul de lucru al activitatii. Operatorii RC consuma
inadmisibil de multe resurse de timp pentru operatii de rutind privind preluarea informatiilor si
vizualizarea derularii circulatiei, ceea ce le limiteaza decisiv timpul dedicat analizei si deciziei.

o Eficienta limitatd a structurii de comanda, care este divizatd excesiv atat pe verticala cit si pe
orizontald din necesitatea de a asigura un echilibru intre functionalitatea acestei structuri si
capacitatea limitata de analiza si decizie a fiecarui factor de decizie (limitari generate de lipsa unui
suport tehnic adecvat).

In domeniul planificarii circulatiei pe termen mediu si scurt principalul punct slab este imposibilitatea

planificarii riguroase a circulatiei in raport de conditiile concrete existente, datorita lipsei unui

instrument IT suport capabil sa permita utilizarea graficului de circulatie ca instrument de lucru pentru

planificare. Aceasta atrage o serie de neajunsuri precum:

o Imposibilitatea planificarii orarelor de circulatie a trenurilor de marfa. Se stabileste doar lista
trenurilor care urmeazi si circule iar orarul este pur orientativ prin trimitere la planul de mers anual?®,

o Imposibilitatea adaptarii orarelor de circulatie a trenurilor de calatori in raport de disponibilitatea
efectiva a infrastructurii (restrictii de viteza, inchideri de linii).

» Imposibilitatea implementdrii generalizate a unui sistem flexibil si eficient de alocare a capacitatilor
si traselor in raport de situatia efectivd a cererilor si capacititilor disponibile®’, cu consecinte
privind crearea conditiilor pentru o rata ridicatd de refuz nejustificat a cererilor de transport.

Aceste deficiente se transfera conducerii operative care, lipsitd de un reper viabil pentru conducerea
activitatii, trebuie sa 1si asume suplimentar si adaptarea orarelor de circulatie a trenurilor simultan cu
rezolvarea situatiilor perturbate.

Planificarea circulatiei pe termen lung reprezintd singurul domeniu in care suportul tehnic este adecvat
cerintelor etapei actuale. Cu toate acestea, trebuie mentionat ca si acest domeniu introduce limitari ale
vitezei trenurilor (viteza planificatd), dar aceste limitari sunt introduse voluntar in scopul de a limita
efectele negative asupra punctualitdtii generate de deficientele din domeniul conducerii operative.

29 In traficul de marfa este practic imposibild predictia pe termen lung a cererilor de transport, motiv pentru care
planificarea anuald a trenurilor de marfa este pur orientativa din punct de vedere al orarelor. Aceastd planificare are in
principal rolul de a stabili modul de alocare a capacitatilor de circulatie catre operatorii de transport.

%0 In prezent un astfel de sistem se aplica doar exceptional, pe zonele unde capacitatea de circulatie este afectata de lucrari
de mare anvergura pentru reabilitarea infrastructurii (sectii saturate).




4.3 Situatia transportului rutier

Transportul rutier reprezintd principalul concurent al sistemului feroviar pe piata transporturilor. Ca
urmare, in contextul fundamentarii unei strategii de dezvoltare a infrastructurii feroviare este necesara
si oportund o scurtd trecere revista a situatiei actuale din transportul rutier.

Dupa cum s-a aratat anterior, reteaua rutiera deruleaza in prezent 79% din transportul public terestru al
pasagerilor si 78,1% din transportul terestru de marfuri. Un aspect foarte important este acela ca
reteaua rutierd sustine in exclusivitate transportul individual al persoanelor.

Reteaua rutierd din Romania are o lungime totala de cca 80.000 km, ceea ce inseamna de 8 ori mai
mult decéat lungimea de exploatare a retelei feroviare, respectiv de 4 ori mai mult decat lungimea
desfasuratd a retelei feroviare. Aceastd diferentd de lungime este justificatd prin faptul ca, spre
deosebire de reteaua feroviara, reteaua rutiera deserveste toate localitatile din Roméania. De altfel
nivelul inalt de accesibilitate reprezintd unul dintre principalele atuuri ale infrastructurii rutiere, care
contribuie semnificativ la obtinerea unei pozitii dominante atat pe piata transporturilor de pasageri cat
si pe piata transporturilor de marfuri.

Reteaua rutiera este structuratd pe 5 categorii de drumuri, ale caror lungimi sunt evidentiate in tabelul
urmdtor. Se poate observa din tabel cd drumurile de categorie superioara, autostrdzi si drumuri
nationale, reprezinta cca 20% din totalul retelei rutiere.

Tabelul A1. 6 - Lungimea retelei rutiere pe categorii de drum

Autostrada 362,6 0,5%
National European 5.697,7 7,1%
Alte drumuri nationale 9.930,9 12,4%
Judetean 36.009,8 45,1%
Comunal 27.780,8 34,8%
Total 79.781,7 -

Sursa: Master Planul General de Transport al Roméaniei, 2014

Peste 90% din lungimea retelei rutiere este reprezentatd de drumuri cu o singurd banda de circulatie pe
sens. Aceasta creeaza in primul rand probleme privind capacitatea de transport si probleme privind
fluiditatea traficului. Majoritatea relatiilor rutiere importante (inclusiv cele cu 1,5 si 2 benzi pe sens)
sunt la limita superioara de solicitare, motiv pentru care apar frecvent blocaje masive in trafic.

Nivelul scazut de sigurantd a traficului rutier reprezintd una dintre problemele majore ale retelei
rutiere. Tabelul urmator prezinta o statistica a accidentelor rutiere in perioada 2007-2012, defalcata pe
principalele categorii de drumuri. Trebuie mentionat ca Romania este pe unul din ultimele locuri in
Europa din punct de vedere al accidentelor rutiere.

Tabelul A1. 7 - Numarul accidentelor pe categorii de drum

Autostrada 0,44%
National 7.092 8.628 8.195 7.483 7.119 7.192 7.618 28,09%
Judetean 3.262 4.318 4.295 3.841 3.924 3.929 3.928 14,48%
Altele 14.188 16.776 16.021 14.557 15.498 15.676 15.453 56,98%
Total 24662 29.861 28.612 25996 26.648 26.928 27.118 -

Sursa: Master Planul General de Transport al Roméniei, 2014




Impactul economic al acestor accidente este estimat la 1,2 miliarde de euro pe an, ceea ce
reprezinta aproximativ 0,8% din PIB (cu referire la valoarea medie a PIB in perioada analizata).

Una dintre principalele cauze ale numarului ridicat de accidente o constituie prevalenta drumurilor
cu o singurd banda pe sens, mai ales in cazul drumurilor nationale, care sunt foarte solicitate. De
altfel se observa ca desi ponderea drumurilor nationale este de 19,5% din retea, ponderea
accidentelor pe aceste drumuri este de peste 28%.

O problema deosebita a retelei rutiere o reprezinta viteza redusa de deplasare care poate fi realizata
efectiv. Figura urmatoare prezinta situatia vitezelor actuale raportate la vitezele tintd pe intreaga
retea rutiera.
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Figura 55 - Reteaua rutiera - viteze actuale versus viteze tinta

Sursa: Master Planul General de Transport al Roméniei, 2014.

Peste 50% din reteaua rutiera permite realizarea unor viteze de deplasare mai mici cu cel putin 30%
fata de vitezele {inta.

Principala cauza a limitarii vitezelor de deplasare o constituie starea suprafetelor de rulare. Figura
urmatoare ofera indicatii orientative privind calitatea drumurilor din Romania.
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ANEXA 1: Analiza situatiei actuale a

Document: Strategia privind

transportului feroviar

dezvoltarea infrastructurii feroviare



Tabelul urmator ofera date sintetice privind calitatea drumurilor, detaliate in raport de categoria
geografica a drumului (tipul de relief) si de tipul constructiv al suprafetelor de rulare.

Tabelul A1. 8 - Reteaua de drumuri nationale — Starea suprafetei de rulare

L
%
= c = € o S (@© E
< o & w S @ = <
= = Dai )8 é % T ’% Total
< m :5 3 =] o o
EE
Buna 19,2% 0,8% 0,0% 0,3% 0,0% 0,0% 20,4%

Deal Mediocra 11,5% 1,4% 0,1% 1,4% 0,3% 0,0% 14,6% 40,6%
Precara 3,8% 0,9% 0,0% 0,8% 0,1% 0,0% 5,6%

Buna 10,3% 0,4% 0,0% 0,1% 0,0% 0,0% 10,8%
Mediocra 4,0% 0,2% 0,0% 0,2% 0,1% 0,0% 4,5%

Precara 1,2% 0,3% 0,0% 0,5% 0,9% 0,0% 2,9%

Buna 19,9% 1,0% 0,1% 0,7% 0,0% 0,0% 21,7%

Campie  Mediocra 10,4% 0,5% 0,0% 0,7% 0,1% 0,0% 11,7% 41,2%
Precara 5,5% 0,6% 0,1% 1,4% 0,1% 0,1% 7,7%

Total 85,7% 6,3% 0,2% 6,0% 1,6% 0,1% 100,0% 100,0%

Sursa: Master Planul General de Transport al Romé&niei, 2014, date CESTRIN

Tabelul evidentiaza cd aproape 50% din totalul retelei rutiere este consideratd a fi Intr-0 stare
tehnica mediocra (30,8%) sau chiar precara (16,2%).

O altd problemd care conduce la limitarea vitezelor de deplasare pe reteaua rutierd o constituie
capacitatea insuficientd de tranzit a drumurilor. Analizele dinamicii de deplasare a multimilor de
vehicule pe drumuri a condus la generarea curbelor debit-viteza care arata ca exista o tendintd de
scadere a vitezelor pe masuri ce cresc debitele. Tncepand de la anumite valori ale debitelor de vehicule
tranzitate pe un drum, viteza de deplasare incepe si scadd semnificativ. In tabelul urmator sunt
prezentate, cu caracter orientativ, capacitatile limita ale diferitelor categorii de drum. In cazul depasirii
acestor limite, vitezele de deplasare scad semnificativ si apare riscul blocajelor de trafic.




Capacitate limita [vehicule/zi]

0 5000 10.000 15000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000 45.000
Autostrada 2x2 40.00(?)
Drum expres 2x2 - 30.000
2x2 benzi - 25.000
2x1,5 benzi 14.000
2x1 munte -:IS.SOO
2x1 campie/deal - 12.000

Figura 57 - Limitele de capacitate ale drumurilor

Sursa: Date publice

Avand n vedere cd 90% din reteaua rutierd este formata din drumuri cu o singura banda pe sens, iar
majoritatea drumurilor nationale sunt construite in aceastd configuratie, existd numeroase situatii de
depasire a capacitatilor limita pe tronsoane foarte solicitate ale drumurilor nationale.

Un alt element care limiteazd vitezele de deplasare pe drumurile nationale il reprezinta traversarea
localitatilor, ceea ce impune limitari ale vitezelor permise. In Roménia reteaua de drumuri nationale a
fost proiectatd pentru a deservi inclusiv traficul din localitatile de pe traseu si sunt foarte putine
situatiile in care drumurile nationale ocolesc localitatile pentru a asigura fluiditatea traficului.

Sintetizdnd consideratiile de mai sus, vitezele de deplasare pe reteaua rutierd sunt limitate semnificativ
de starea tehnica mediocra sau precari a cca 50% din totalul drumurilor existente. In plus, apar limitari
drastice de viteza generate de capacitatea de tranzit insuficientd a drumurilor cu o singurd banda pe
sens, care reprezintd 90% din totalul retelei si majoritatea retelei de drumuri nationale.

Existenta acestor probleme creeaza o mare presiune privind necesitatea finantarii publice a unor ample
lucrari de intretinere, reparatie si modernizare a drumurilor, inclusiv constructia de autostrazi. Aceasta
poate reprezenta o explicatie privind politica de finantare intensivd a retelei rutiere, inclusiv prin
neglijarea infrastructurii feroviare (a se vedea consideratiile prezentate anterior, in § 2.2.1).

Practica a demonstrat insa cd problemele au persistat, in pofida alocarii in mod constant a unor fonduri
publice de peste 10 ori mai mari decat cele alocate transportului feroviar. O posibild explicatie a
acestui fenomen este dati de ritmul de crestere a gradului de motorizare. In figura urmitoare este
prezentatd diagrama evolutiei numarului de autovehicule inmatriculate in perioada 1990-2018.
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Figura 58 - Evolutia numarului de autovehicule inmatriculate in Romania in perioada 1990-2018

Sursa: Institutul National de Statistica

Diagrama aratd o crestere de 469% a numarului total de autovehicule in aceasta perioadd. Cea mai
mare variatie s-a inregistrat in ceea ce priveste autoturismele, unde s-a atins o crestere de 499% 1in
2018 fata de 1990. Daca eliminam din analiza perioada 1990-2000, care a fost o perioada atipica din
punct de vedere economic, cresterea fatd de anul 2000 este de cca 232% in cazul autoturismelor.
Aceasta echivaleaza cu o medie anuala de crestere de cca 12% in raport cu anul 2000.

Este evident ca ritmul de reabilitare/dezvoltare a retelei rutiere nu a putut face fata ritmului de crestere
a solicitarilor de deplasare generat de cresterea gradului de motorizare. Prin prisma consideratiilor
prezentate anterior, cresterea cererilor de transport pe reteaua rutierd a fost amplificatd inclusiv de
scaderea atractivitatii transportului feroviar, care a fost consecinta focalizarii finantérii publice aproape
exclusiv catre transportul rutier.

Avand 1n vedere ca 1n perioada urmadtoare este preconizatd continuarea cresterii economiei nationale,
este de asteptat sa continue trendul de crestere a inmatricularilor de autovehicule. Implicit, este de
asteptat o crestere constanta a solicitarii retelei rutiere, a carei capacitate este deja la un nivel critic.

Avand in vedere ca:

e Este deja demonstrat ca ritmul de reabilitare si/sau dezvoltare a retelei rutiere este inferior ritmului
de crestere a solicitarilor de deplasare pe aceasta retea;

e C(Cresterea n continuare a traficului rutier intr-un ritm superior ritmului de crestere a capacitatii de
transport a retelei va conduce la cresterea numarului de accidente si, implicit, la cresterea costurilor
generate de aceste accidente care deja se situeaza la nivel de cca 0,8% din PIB,;

e C(resterea in continuare a traficului rutier va conduce la cresterea nivelului de emisii de gaze toxice
si gaze cu efect de serd, precum si la cresterea consumului de produse petroliere. in conformitate
cu consideratiile prezentate in cadrul anexei 1, acestea genereaza la nivelul economiei nationale
costuri semnificative (inclusiv costuri publice), de ordinul a cateva procente din PIB;

pare rational ca politica de dezvoltare a transporturilor sa se orienteze spre identificarea unei solutii
alternative de preluare a cererilor de transport, de naturd sa degreveze reteaua rutiera de presiunea




cresterii solicitarilor. Transportul feroviar pare a fi solufia cea mai adecvata in acest sens, avand in
vedere ca reteaua feroviara are o capacitate de transport care s-a dovedit suficienta pentru a prelua
inclusiv cresteri de ordinul a peste 400% fati de traficul actual. In plus, transportul feroviar genereazi
costuri mult mai reduse la nivelul intregii economii nationale, inclusiv cu privire la cheltuielile publice
necesare pentru compensarea efectelor externe negative ale transportului rutier, iar economiile astfel
generate pot constitui un important pilon de sustinere a cresterii viitoare a economiei nationale.

Graficul din figura urmatoare prezinta o comparatie cu statele europene in ceea ce priveste gradul de
motorizare. Dupa cum se poate observa, Romania se situeaza printre statele cu cel mai redus grad de
motorizare.
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Figura 59 - Gradul de motorizare in raport cu alte state europene, 2010

Sursa:Eurostat, Master Planul General de Transport al Roméniei, 2014.

Trebuie insa observat ca state cu grade de motorizare dintre cele mai ridicate, precum Italia, Germania,
Elvetia, Franta, Marea Britanie, se numara printre statele care au adoptat o politicd de promovare
intensiva a transportului feroviar ca alternativa la transportul rutier (a se vedea § 5.1 de mai jos), desi
toate acestea sunt state care dispun inclusiv de retele rutiere dezvoltate. Graficul din figura urmatoare
evidentiaza evolutia traficului feroviar de pasageri in unele dintre aceste state europene cu grad ridicat
de motorizare, Tn perioada 1990-2010.
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Figura 60 - Evolutia transportului feroviar de pasageri in unele state europene
Sursa: Master Planul General de Transport al Roméniei, 2014.

Aceasta demonstreaza viabilitatea solutiei de promovare a transportului feroviar ca varianta de limitare
a suprasolicitarii retelei rutiere.




5. SITUATIA ACTUALA LA NIVEL EUROPEAN

5.1 Situatia actuala a transportului feroviar la nivel european

In cele ce urmeazi vor fi prezentate citeva date statistice relevante privind situatia transportului
feroviar la nivel european. Aceste date vor fi analizate prin raportare la situatia actuala a transportului
feroviar din Romania, in scopul de identifica elemente relevante privind integrarea sistemului feroviar
roman in spatiul feroviar european.

5.1.1 Transportul feroviar de pasageri la nivel european

Transportul feroviar de pasageri detine o cotd modala globala de 6,2% pe piata europeana a
transportului de pasageri. Distributia modala a transporturilor de pasageri la nivelul Uniunii Europene
este prezentatd in diagrama urmatoare.

Urban Aerian

- ”a /.

Rutier/comun
7,8%

Rutier/individual
75,2%

Figura 61 - Distributia modala a transporturilor de pasageri la nivelul UE
Sursa: Raportul Comisiei Europene privind piata transportului feroviar (document COM(2014) 353 final)

Trebuie precizat ca aceasta distributie modald este determinatd prin raportare la toate modurile de
transport. In statisticile europene sunt evidentiate distinct transportul rutier individual (cu autoturisme
si vehicule motorizate pe 2 roti), transportul rutier in comun (cu autobuze si autocare, inclusiv
transportul urban), precum si transportul urban pe sine (tramvaie si metrou).

Analiza distributiei modale prezentate mai sus arata ca piata europeana a transportului de pasageri este
dominatd net de transportul individual, cu o cotd de 75,2%. Trebuie remarcat pozitia a doua este
ocupatd de transportul aerian, cu o cotd de 8,8%, ceea ce demonstreaza ca acest mod de transport este
preferat de clienti pentru deplasarile pe distante lungi, iar acest tip de deplasari are o pondere relevanta
pe piata transporturilor.

Comparatia cu situatia din Romania este relativ dificild datoritd semnificatiei diferite a datelor
statistice disponibile. Analiza prezentata in § 4.2.1.1 privind situatia transportului feroviar de pasageri
din Romania nu evidentiaza transportul individual, desi este de presupus cd ponderea modala a
acestuia este comparabild cu cea existentd la nivel european. De asemenea, analiza prezentata in §
4.2.1.1 nu evidentiaza transportul urban, indiferent de modul de transport, iar transportul aerian este
doar estimat in ceea ce priveste volumul total de prestatii realizate (calatori-km).

O analizd comparativa suficient de relevanta poate fi efectuatd pe baze datelor Eurostat si este
prezentata pe diagrama din figura urmatoare. Analiza ia in calcul distributia modala in cadrul
transportului terestru de pasageri. Graficul evidentiaza evolutia, in perioada 2000-2016, a cotelor
modale ale transportului feroviar si ale transportului rutier in comun (autobuze si autocare). Se observa
ca la nivelul UE-27 cele doua cote modale au inregistrat variatii mici, dar se observa o usoara tendinta
de crestere a transportului ferov