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GrRRINPREAMBUL

Prezentul raport este intocmit in conformitate cu prevederile art. 55 alin. (1) din OUG nr. 109/2011 privind
guvernanta corporativa a fintreprinderilor publice, cu modificarile si completarile ulterioare, care prevede
urmatoarele:

,Art. 55. - (1) Consiliul de administratie sau, dupd caz, consiliul de supraveghere al intreprinderii publice prezinta
semestrial, Tn cadrul adunarii generale a actionarilor, un raport asupra activitatii de administrare, care include si
informatii referitoare la executia contractelor de mandat ale directorilor, respectiv ale membrilor directoratului, detalii
cu privire la activitatile operationale, la performantele financiare ale societatii si la raportarile contabile semestriale ale
societatii.”

Ca urmare raportul este structurat astfel:

Cap. 2 - Transportul feroviar din Romania — aspecte esentiale

n acest capitol sunt prezentate sintetic cateva aspecte esentiale privind necesitatea si oportunitatea dezvoltarii
transportului feroviar, precum si principalele probleme care afecteaza dezvoltarea transportului feroviar din
Romania si principalele consecinte ale distorsionarii competitiei intre modurile de transport.

De asemenea, sunt trecute in revista cateva aspecte esentiale referitoare la politica Uniunii Europene privind
dezvoltarea transportului feroviar in spatiul comunitar.

Cap. 3 - Prezentare generala a companiei si a mediului de business

n acest capitol sunt prezentate sintetic cateva aspecte privind functionarea CFR SA in cadrul sistemului feroviar
roman, in calitate de administrator al infrastructurii feroviare. in acest scop sunt prezentate: rolul companiei in
cadrul sistemului feroviar roman, functionarea sistemului feroviar roman si obiectul de activitate al CFR SA -
prezentare sintetica.

Sunt prezentate sintetic pietele pe care activeaza CFR SA si sunt identificate entitatile concurente pe fiecare dintre
aceste piete.

Este analizata sintetic finantarea publica a transportului feroviar, cu accent pe finantarea publica a CFR SA. Acesta
este un aspect deosebit de important deoarece, conform prevederilor legislatiei europene si a celei nationale,
finantarea din fonduri publice a transportului feroviar ar trebui sa constituie instrumentul care sa asigure
compensarea handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat in mod
artificial prin externalizarea masiva si excesiva a costurilor transportului rutier.

Este prezentata evolutia pietei interne de transport feroviar, atat din perspectiva transportului feroviar de cilitori,
cat si din perspectiva transportului feroviar de marfa.

Nu in ultimul rand este prezentata sintetic situatia actuald a infrastructurii feroviare, care reprezinta consecinta
distorsionarii competitiei dintre modurile de transport si a practicilor privind subfinantarea severa si prelungita din
fonduri publice a infrastructurii feroviare si a companiei care administreaza aceasta infrastructura.

Cap. 4 - Prioritati strategice privind dezvoltarea companiei

n acest capitol sunt reamintite sintetic principalele elemente ale planului strategic privind dezvoltarea CFR SA,
stabilit prin Planul de administrare a companiei in perioada 2023/2027. Tn acest context sunt trecute in revistd
obiectivele strategice generale, obiectivele strategice specifice si directiile de actiune strategica necesare pentru
realizarea obiectivelor asumate.
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De asemenea, sunt trecute in revista masurile necesare pentru a asigura fezabilitatea dezvoltarii companiei si sunt
analizate progresele realizate privind implementarea acestor masuri. Desi multe dintre masurile analizate reprezinta
obligatii ale statului roman asumate fata de Uniunea Europeana prin Planul National de Redtresare si Rezilienta,
analizele prezentate evidentiaza progrese nesemnificative sau chiar inexistente in ceea ce priveste implementarea
acestor masuri.

Cap. 5 - Aspecte relevante privind activitatea companiei in perioada analizata

Tn acest capitol sunt analizate principalele aspecte privind activitatea companiei in perioada 1.01.2023 — 30.06.2023.

in primul rand este analizatd finantarea din fonduri publice alocatd companiei pentru anul 2023. Analizele
evidentiaza ca situatia din anul 2023 este mult mai grava decat media ultimilor 10 ani. Fondurile publice alocate
companiei Tn anul 2023 acopera doar 35,8% din necesar, iar deficitul total de finantare din fonduri publice
nationale a infrastructurii feroviare in anul 2023 a ajuns la valoarea de 3 177 712 mii lei, ceea ce Tnseamna mai
mult decat dublul mediei anuale a deficitului de finantare din ultimii 10 ani.

n aceste conditii, proiectul bugetului de venituri si cheltuieli al companiei a fost stabilit in conditiile asum&rii unor
limitari severe ale cheltuielilor de administrare a infrastructurii feroviare. Ca urmare rezultatul brut preconizat
este de -955.436,44 mii lei, adica o pierdere care reprezinta o cota de doar 30,06% din deficitul de finantare al
companiei in acest an. Desi bugetul de venituri si cheltuieli pentru anul 2023 reflecta consecintele nerespectarii
obligatiilor legale privind finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare, acesta nu a fost inca aprobat de
Guvern din cauza opozitiei Ministerului Finantelor.

Este prezentata sintetic situatia realizarii principalilor indicatori economico-financiari la data de 30.06.2023.
in finalul acestui capitol sunt evidentiate principalele consecinte ale finantrii insuficiente din fonduri publice si
ale neaprobarii bugetului de venituri si cheltuieli:

e Limitarea excesiva a cheltuielilor de administrare a infrastructurii feroviare, cu efecte privind continuarea
degradarii accelerate a infrastructurii.

e Amplificarea riscurilor privind siguranta circulatiei trenurilor, din cauza cresterii probabilitatii de aparitie
a defectarilor potential periculoase ale infrastructurii feroviare.

e Imposibilitatea valorificarii pevederilor Legii nr. 195/2020, cu consecinte privind ratarea oportunitatii
oferita de lege privind restabilirea atractivitatii pe piata muncii a activitatilor din domeniul administrarii
infrastructurii feroviare.

Cap. 6 - Realizarea indicatorilor de performanta

n acest capitol sunt prezentate valorile realizate la data de 30.06.2023 ale indicatorilor de performanta stabiliti prin
planul de administrare si este determinat gradul de realizare la aceasta data a obiectivelor asociate acestor indicatori
pentru anul 2023.

Valorile realizate ale indicatorilor de performanta au fost determinate pe baza evidentelor interne ale companiei,
luand in considerare prevederile Anexei nr. 8 la Contractul de activitate si performanta al CFR SA (Indicatorii de
Performantd si Monitorizare privind activitdtile CFR SA), actualizata prin proiectul Actului aditional pe anul 2023
la Contractul de activitate si performanta al CFR SA, proiect avizat in Consiliul de Administratie al companiei prin
Hotararea nr. 45 din 25.05.2023 si aprobat de Adunarea Generald a Actionarilor prin Hotardrea AGA nr.
21/16.06.2023.

Cap. 7 - Activitatea directorilor companiei

n acest capitol este prezentata sintetic echipa de conducere executivd a companiei si sunt evidentiate unele aspecte
relevante ale activitatii acesteia, inclusiv din perspectiva interactiunii cu Consiliul de Administratie al companiei.
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Cap. 8 - Masuri necesare

Acest capitol prezinta masurile identificate de catre Consiliul de Administratie drept necesare in perioada urmatoare
pentru a depasi impedimentele evidentiate Tn cadrul raportului si a pentru permite implementarea cu succes a
Planului de administrare a companiei in perioada 2023 — 2027. Din perspectiva scopului urmarit, sunt identificate
urmatoarele categorii de masuri necesare:

a) masuri pentru cresterea veniturilor totale ale companiei;
b) masuri pentru cresterea veniturilor proprii ale companiei;
c) masuri pentru atenuarea efectelor negative ale subfinantarii companiei asupra sigurantei circulatiei trenurilor;

d) masuri pentru consolidarea capacitatii administrative a Consiliului de Administratie de a monitoriza si evalua
activitatea companiei si a conducerii executive.

Cap. 9 - Recomandari

n acest capitol sunt prezentate recomandarile adresate conducerii executive cu privire la actiunile care trebuie
intreprinse pentru implementarea masurilor identificate drept necesare de catre Consiliul de Administratie.

Cap. 10 - Concluzii

Acest capitol sintetizeaza principalele concluzii ale raportului.
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2.1.1 Eicienta economica a transportului feroviar

Eficienta economica a transportului feroviar este net superioara in raport cu alte moduri de transport, cu referire mai
ales la transportul rutier, fapt care este demonstrat prin rezultatele convergente a numeroase studii realizate la nivel
international. Astfel:

e Transportul feroviar are o eficientd energetica superioard, ceea ce inseamna costuri unitare! reale mai mici
pentru energia de tractiune necesara. Consumul energetic al transportului feroviar pentru o unitate de
transport (calator-km sau tona-km) este de 11 ori mai mic decat al transportului rutier? (medie la nivel mondial).

e Transportul feroviar este mai eficient in ceea ce priveste capacitatea de transport a infrastructurii, ceea
ce inseamna costuri unitare! reale mai miciin ceea ce priveste utilizarea infrastructurii de transport. Astfel,
infrastructura feroviara a transportat de 10 ori mai multe unitati de transport per km decat infrastructura
rutierd? (medie la nivel mondial).

e Transportul feroviar este mai eficient in ceea ce priveste emisiile de gaze cu efect de serd (GES) si emisiile
poluante, ceea ce inseamna costuri unitare® reale mai mici pentru compensarea efectelor schimbérilor
climatice si pentru compensarea efectelor poluarii asupra sanatatii populatiei. Astfel, emisiile GES per
unitate de transport generate de transportul feroviar sunt de 10 ori mai mici decat cele generate de
transportul rutier (medie la nivel mondial).

e Transportul feroviar este mai sigur, ceea ce inseamnd costuri unitare® reale mai mici pentru compensarea
efectelor accidentelor produse in timpul transportului. Tn Romania, transportul feroviar genereazé de 92
de ori mai putine accidente cu urmari grave decat transportul rutier prin prisma mediei accidentelor la un
milion de pasageri-km transportatis.

Aceste date sunt sintetizate Tn figura urmatoare.

10 : 1

Volumulde transport per km de infrastructura

Sursa: International Energy Agency & Union Internationale des Chemins de fer, Railway HandBook 2014

1: 11

Consumul de energie per unitate de transport
Sursa: International Energy Agency & Union Internationale des Chemins de fer, Railway HandBook 2014

1:92

Numarulaccidentelor per milion cilatori*km
Sursa: Institutul National de Statisticd, Politia Romdnd, calcule CFR SA

1:10

Emisiile de gaze cu efect de sera per unitate de transport
Sursa: International Energy Agency & Union Internationale des Chemins de fer, Railway HandBook 2014

B Din perspectiva macroeconomica, transportul feroviar este in
? mod evident mai ieftin si mai avantajos decéat transportul rutier

Figura 1 - Avantaje economice intrinseci ale transportului feroviar

1 Cost per unitate de transport

2 Conform studiului “Railway Handbook 2014 - Energy Consumption and CO, Emissions - Focus on Infrastructure” realizat in colaborare de
UIC (Union International des Chemins de fer) si IEA (International Energy Agency)

3 Conform datelor publicate de Politia Romana, corelate cu datele furnizate de Institutul National de Statistica
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in conditiile Tn care transportul terestru este preponderent in cadrul sistemului national de transport, rezult3 c3
ponderea transportului feroviar (reflectata prin cotele modale) determind in mod decisiv eficienta economica a
sistemului national de transport. Ca urmare,

dezvoltarea transportului feroviar trebuie considerata o problema de interes national deoarece are consecinte
semnificative privind cresterea eficientei si competitivitatii economiei nationale.

Din aceasta perspectivd, trebuie remarcat cd toate statele cu economii dezvoltate detin sisteme feroviare
performante, ceea ce nu constituie o coincidenta ci, dimpotriva, evidentiaza o relatie de tip cauza-efect intre
dezvoltarea transportului feroviar si competitivitatea economiei nationale.

Implicit, o abordare contrara conduce la limitarea cresterii economice si la limitarea competitivitatii economiei nationale.
Din nefericire, dupa cum se arata in sectiunea 3.6 de mai jos, ponderea transportului feroviar din Romania este foarte
redusa, mai ales in domeniul transportului de calatori, fapt care intretine o vulnerabilitate a economiei nationale.

2.1.2 Sustenabilitatea economica a transportului feroviar

in pofida faptului ca transportul feroviar are o multitudine de avantaje economice intrinseci, evidentiate in paragraful
anterior, este demonstrat stiintific faptul ca

un sistem de transport feroviar este eficient economic pe baze pur comerciale doar incepand de la un anumit nivel
al intensitatii traficului feroviar

Graficul din figura de mai jos, preluat din strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, reprezinta sinteza
concluziilor unui studiu stiintific intenational realizat relativ recent avand ca tema sustenabilitatea economica a
transportului feroviars. Graficul prezinta comparativ variatia in raport de intensitatea traficului a veniturilor comerciale
si a costurilor necesare totale ale unui sistem feroviar.

Total Railway

v v . . . . . Costs/Revenues

Se observa ca, veniturile comerciale ale transportului feroviar (Currency Unit) S—
. o . . . . . A 4 /
variaza relativ proportional cu intensitatea traficului, pe cand Tote! Railway - —
. a . v T . . e Reve s/Costs i

costurile necesare Tnregistreaza variatii relativ mici in raport cu Equlbrin °ss}/ e
intensitatea traficului. In aceste conditii, incepand de la un anumit —

subsidies o
Freight

revenues

nivel de intensitate a traficului, veniturile comerciale depasesc
costurile necesare totale, iar diferenta (profitul) tinde sa creasca

pe masura ce creste intensitatea traficului feroviar. >

" // Passenger

In perioada in care intensitatea traficului feroviar este r feventies

insuficientd pentru a permite realizarea unor venituri . Track Density
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Figura 2 - Acoperirea costurilor unui sistem feroviar
Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Avand 1n vedere consideratiile prezentate in paragraful anterior cu privire la eficienta economica superioara a transportului
feroviar in raport cu alte moduri de transport, concluziile acestui studiu evidentiaza responsabilitatea statului in ceea ce
priveste valorificarea avantajelor intrinseci ale transportului feroviar, in beneficiul economiei nationale.

n principal, aceastd responsabilitate vizeaza urmatoarele aspecte:

e asigurarea unei competitii echitabile si nediscriminatorii intre modurile de transport, de natura sa permita
reflectarea in preturile serviciilor de transport a caracteristicilor economice intrinseci ale modurilor de transport;

e finantarea adecvata din fonduri publice a transportului feroviar in perioada premergatoare atingerii pragului
de sustenabilitate economica, de naturd sa asigure atat acoperirea integrala a costurilor necesare cat si
resursele necesare pentru dezvoltare si cresterea competitivitatii.

4 Studiul “Railway Efficiency - An Overview and a Look at Opportunities for Improvment”
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Politica de subventionare din fonduri publice a transportului feroviar trebuie setata si implementata astfel incat sa
asigure dezvoltarea accelerata a transportului feroviar si transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport
derulate prin intermediul altor moduri de transport, in scopul depasirii cat mai rapide a pragului de sustenabilitate
economica a acestuia si maximizarii beneficiilor pentru economia nationala.

Interdependentele evidentiate pe graficul din Figura 2 de mai sus sunt relativ similare pentru orice entitate
relevanta implicatda in realizarea transportului feroviar: administratorul infrastructurii feroviare, operatori de
transport feroviar de calatori, operatori de transport feroviar de marfa.

n spetd, pentru administratorul infrastructurii feroviare trebuie remarcate urmatoarele particularititi:

costurile necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare sunt relativ constante, adica variaza foarte
putin in raport cu intensitatea traficului pe reteaua feroviard administrata (in ipoteza mentinerii constante
a configuratiei retelei si a stabilitatii cadrului legislativ);

veniturile comerciale variaza practic liniar Tn raport cu intensitatea traficului pe reteaua feroviara
administrata (in ipoteza mentinerii constante a tarifului de utilizare a infrastructurii).

Aceste particularitati sunt evidentiate pe graficul din figura de mai jos.
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Figura 3 - Acoperirea costurilor administratorului infrastructurii feroviare
Sursa: Studiul "Railway Efficiency - An Overview and a Look at Opportunities for Improvment”

Acest grafic permite identificarea urmatoarelor aspecte relevante:

n perioada anterioar3 atingerii pragului de sustenabilitate economicé, subventionarea din fonduri publice a
administratorului infrastructurii feroviare reprezinta o necesitate rezultata in mod obiectiv din faptul ca
veniturile comerciale nu pot acoperi costurile necesare de administrare a infrastructurii. Subventia publica
nu inseamna acoperirea efectelor deficitului de eficientd economica a companiei care administreaza
infrastructura feroviara, ci o investitie pe termen lung efectuata de stat in scopul valorificarii in beneficiul
economiei nationale a avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar.

Fondurile publice alocate administratorului infrastructurii feroviare n perioada anterioara atingerii pragului
de sustenabilitate economica trebuie sd acopere integral costurile necesare de administrare a infrastructurii,
plus un profit necesar pentru dezvoltarea companiei si accelerarea ritmului de evolutie spre atingerea
pragului de sustenabilitate economica.
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2.1.3 Beneficiile dezvoltarii transportului feroviar din perspectiva intereselor
economiei nationale

Considerentele prezentate in paragraful 2.1.1 (,Eficienta economicd a transportului feroviar’) de mai sus au
evidentiat ca transportul feroviar are o serie de avantaje economice intrinseci Tn raport cu alte moduri de
transport, cu referire mai ales la transportul rutier. Valorificarea acestor avantaje, prin dezvoltarea transportului
feroviar si cresterea ponderii acestuia Tn cadrul sistemului national de transport, reprezinta o problema de interes
national deoarece este de natura sa conduca la cresterea eficientei si competitivitatii economiei nationale.

Pe de alta parte, considerentele prezentate in paragraful 2.1.2 (,,Sustenabilitatea economicd a transportului feroviar”)
de mai sus au evidentiat ca sustenabilitatea economica a transportului feroviar creste odata cu cresterea intensitatii
traficului feroviar, iar de la un anumit nivel al intensitatii traficului un sistem de transport feroviar devine eficient
economic pe baze pur comerciale. Pana la atingerea pragului de sustenabilitate economica trebuie alocate fonduri
publice transportului feroviar care sa asigure acoperirea costurilor necesare, plus un profit necesar pentru dezvoltare.

Corelarea dintre sustenabilitatea economica a transportului feroviar si intensitatea traficului feroviar, evidentiata
in cadrul unor studii stiintifice internationale (a se vedea paragraful 2.1.2), arata ca dezvoltarea transportului
feroviar inseamna - in esenta - cresterea competitivitatii acestuia in raport cu alte moduri de transport, de natura
sa conduca la migrarea clientilor catre calea ferata. Din acest motiv politicile Uniunii Europene in domeniul
transporturilor au consacrat conceptul ,shift to rail”, care inseamna transferul modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport derulate Tn prezent prin alte moduri de transport.

Avand in vedere ca studiile internationale aratd in mod convergent ca transportul feroviar reprezinta o resursa
importanta a oricarei economii nationale si, de asemenea, poate constitui un motor important al cresterii
economice, in cele ce urmeaza vor fi identificate cele mai relevante beneficii pentru economia nationala care pot
fi asteptate ca urmare a implementarii unor politici de dezvoltare a transportului feroviar si de transfer modal
catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport. Conceptele de baza
sunt preluate din strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, document strategic de referinta in domeniul
feroviar al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii care a fost aprobat prin HG nr. 985/2020. Analizele sunt
focalizate asupra urmatoarelor aspecte:

e reducerea progresiva a necesarului de finantare din fonduri publice ca urmare a cresterii competitivitatii
transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport, cu focalizare asupra finantarii infrastructurii
feroviare;

e reducerea costurilor suportate de economia nationale Tn legatura cu transporturile, ca efect al transferului
modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport;

e descongestionarea retelei rutiere, in prezent suprasolicitata, ca efect al transferului modal catre calea
feratad al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport.

2.1.3.1 Reducerea necesarului de finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare

Graficele din figura urmatoare dezvolta concluziile studiilor internationale privind sustenabilitatea economica a
transportului feroviar (a se vedea paragraful 2.1.2 de mai sus), cu focalizare asupra administrarii infrastructurii
feroviare.

Este reluat graficul din Figura 3 cu privire la acoperirea costurilor administratorului infrastructurii feroviare. in
paralel, este prezentat un grafic corelat cu acesta, care evidentiaza evolutia in raport cu intensitatea traficului
feroviar al cuantumului fondurilor publice (subventia publicd) care trebuie alocate administratorului infrastructurii
pentru acoperirea costurilor necesare si asigurarii resurselor necesare pentru dezvoltare.

Subventia publicd necesara administratorului infrastructurii pentru o anumita valoare a intensitatii traficului
feroviar, valoare inferioara pragului de sustenabilitate economica, se calculeaza cu formula:

SPhec = Chec + Phec - Veom




unde
SPnec — subventia publica necesara

Chec — costurile necesare de administrare a infrastructurii feroviare aferente valorii respective a intensitatii
traficului feroviar

Prec — profitul necesar pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si a companiei care administreaza aceasta
infrastructura

Veom — Vveniturile comerciale ale administratorului infrastructurii, aferente valorii respective a intensitatii
traficului feroviar
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Figura 4 - Efectele dezvoltarii transportului feroviar asupra finantarii infrastructurii din fonduri publice

Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Graficele arata ca, pe masura ce intensitatea traficului feroviar pe retea creste ca efect al dezvoltarii transportului
feroviar, subventia publicd necesara pentru administrarea infrastructurii feroviare scade progresiv ca efect al
cresterii veniturilor comerciale obtinute din serviciile furnizate de administratorul infrastructurii catre operatorii
de transport feroviar. Incepand de la o anumitd valoare a intensitatii traficului feroviar (pragul de sustenabilitate
economica), dispare necesitatea subventionarii din fonduri publice a infrastructurii feroviare iar administrarea
acesteia se poate sustine exclusiv din veniturile comerciale obtinute.
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Din informatiile cunoscute, o astfel de situatie poate fi regasita in Japonia, cu referire la compania JR East care
administreaza o retea feroviara de 7 474 km intr-o zona care include orasul Tokyo. Traficul mediu pe aceasta retea
este de cca 12 775 trenuri/zi (nu sunt disponibile date privind valoarea intensittii traficului pe aceastd retea). In
aceste conditii compania respectiva inregistreaza in mod constant profituri substantiale, iar subventiile publice au
fost eliminate complet de peste 20 de ani. Pentru comparatie, reteaua feroviara romana are o lungime de 10 628
km iar traficul mediu este de cca 2 400 trenuri/zi.

Tn acest context trebuie precizat cd in nici un stat din Europa nu a fost inca atins pragul de sustenabilitate
economica a transportului feroviar, chiar daca unele state inregistreaza valori ridicate ale intensitatii traficului
feroviar (a se vedea datele prezentate in paragraful 3.7.3 de mai jos). Aceasta situatie este cauzata in principal de
existenta la nivel european a unor politici de favorizare a transportului rutier prin externalizarea masiva a unora
dintre costurile proprii de operare a serviciilor de transport (a se vedea consideratiile prezentate mai jos in
paragraful 2.2.1 ,Externalizarea costurilor transportului rutier”).

Revenind la analiza prezentata in Figura 4 de mai sus, cheia succesului pentru valorificarea in beneficiul economiei
nationale a avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar o constituie consolidarea unei tendinte
constante de crestere a intensitatii traficului pe reteaua feroviara, care va conduce in mod obiectiv la situatia Tn
care transportul feroviar va functiona pe baze pur comerciale fara a mai fi necesara subventionarea din fonduri
publice. O astfel de situatie este valabila atat pentru infrastructura feroviara cat si pentru sistemul feroviar in
ansamblul sau. Pentru a se ajunge la o astfel de situatie este necesard implementarea unui set comprehensiv de
masuri orientate spre cresterea competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport.
Implementarea unor masuri de acest fel va genera migrarea catre calea feratd a optiunilor de transport ale
clientilor, ceea ce inseamna de fapt transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent
prin alte moduri de transport.

2.1.3.2 Reducerea costurilor economiei nationale privind transporturile

Considerentele prezentate in paragraful de mai sus arata ca dezvoltarea transportului feroviar in vederea asigurarii
sustenabilitatii sale economice intrinseci necesita traversarea unei perioade in care statul trebuie sa aloce in mod
constant fonduri publice importante pentru a asigura acoperirea integrala a costurilor necesare si asigurarea
resurselor pentru dezvoltare.

Este Tnsa cunoscut faptul ca exista o mare presiune asupra bugetului de stat, care trebuie sa aloce resurse financiare
pentru o gama extinsa de obiective din domenii diferite: economic, social, siguranta nationala etc. De regula necesitatile
de finantare din fonduri publice depasesc cuantumul fondurilor disponibile, ceea ce conduce la necesitatea asumarii
unor deficite bugetare. Tn aceste conditii se pune problema oportunititii de a asigura in mod prioritar alocarea citre
transportul feroviar a fondurilor publice necesare, cu consecinte privind asumarea unor solutii de compromis in ceea
ce priveste finantarea altor obiective. Altfel spus, sustinerea din fonduri publice a dezvoltarii transportului feroviar este
o problem3 de decizie politicd. In mod evident, o astfel de decizie politica va fi asumata doar dacd decidentii politici sunt
informati in mod corect si complet asupra beneficiilor asteptate ca efect al dezvoltarii transportului feroviar si asigurarii
transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport.

in acest scop, strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare prezinta o analiza privind beneficiile asteptate la nivelul
economiei nationale ca urmare a transferului modal catre calea feratda a 20% din fluxurile de transport de calatori si
marfa derulate in prezent pe cale rutierd (a se vedea paragraful 10.4.2 din documentul ,Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025", publicat la adresa http://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-
55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare).

in cadrul acestei analize sunt aplicate pentru Romania rezultatele unui studiu international privind costurile externe ale
modurilor de transport. Pe baza datelor statistice aferente anului 2016, analiza demonstreaza ca transferul modal catre
calea ferata a 20% din fluxurile de transport de calatori si marfa derulate in prezent pe cale rutiera poate genera, la
nivelul economiei nationale, o economie de cel putin 1 544 618 966 euro/an (echivalentul a 7 414,17 milioane lei/an
la un curs de referinta de 4,8 lei/euro), reprezentand aproape 1% din PIB.



http://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare
http://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare
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in conditiile in care strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare identific3, pentru perioada 2021-2025, un necesar
mediu de finantare a infrastructurii feroviare din fonduri publice nationale de 5 901,20 milioane lei/an, rezultad ca
beneficiile care ar putea fi realizate la nivelul economiei nationale prin transferul cdtre calea feratd a 20% din
volumul actual al transporturilor rutiere de caldtori si marfd ar acoperi integral necesitatile de finantare din fonduri
publice nationale a reabilitdrii infrastructurii feroviare pentru urmdtorii 5 ani.

Mai mult decat atat, cuantumul acestor beneficii ar fi suficient inclusiv pentru a acoperi o serie de alte costuri
necesare pentru reabilitarea transportului feroviar, precum:

e costuri pentru compensarea obligatiei de serviciu public privind transportul feroviar de calatori;

e costuri privind achizitia materialului rulant necesar pentru indeplinirea obligatiei de serviciu public privind
transportul feroviar de calatori;

e costuri pentru promovarea prioritara a transportului intermodal de marfa si a transportului feroviar de
marfa in vagoane izolate.

Altfel spus, beneficiile cuantificate care pot fi obtinute la nivelul economiei nationale prin transferul modal cétre
calea feratd a 20% din fluxurile actuale de transport rutier sunt substantial mai mari decdt necesarul de
finantare din fonduri publice nationale a infrastructurii si sunt comparabile cu intreg efortul bugetar necesar
pentru sustinerea dezvoltdrii transportului feroviar.

Trebuie insa avut in vedere ca aceste economii nu se reflecta distinct in evidentele contabile ale nici unei entitati
economice, ci reprezinta reducerea unor costuri suportate la nivelul economiei nationale in legatura cu transportul rutier.
Sunt insa economii reale, demonstrate stiintific la nivel international, care se pot reflecta fie in cresterea disponibilitatilor
financiare ale actorilor economici, fie in reducerea presiunii asupra bugetului de stat pentru finantarea unor domenii.

Mai mult decat atat, trebuie avut in vedere ca studiul pe care se bazeaza analiza prezentata in cadrul strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare nu ia in consideratie o serie de costuri semnificative, precum costurile privind
infrastructurile de transport si costurile privind intarzierile generate de blocajele de trafic. Ca urmare, sunt de asteptat
beneficii reale substantial mai semnificative decat cele cuantificate prin analiza mentionata.

in concluzie, este oportuni si justificatd adoptarea unei decizii politice de asumare a efortului bugetar necesar pentru
dezvoltarea transportului feroviar si pentru sustinerea transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport
derulate n prezent prin alte moduri de transport. Prin prisma considerentelor prezentate, una dintre misiunile
importante ale viitorului Consiliu de Administratie al CFR SA ar trebui sa vizeze cooperarea stransa cu actionarul,
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in vederea furnizarii constante a informatiilor necesare pentru
fundamentarea unor decizii adecvate cu privire la finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare.

2.1.3.3 Reducerea suprasolicitarii retelei rutiere

Analizele prezentate in cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei si in cadrul Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare evidentiaza ca reteaua rutierd din Romania este in prezent suprasolicitata,
iar tendinta de crestere a solicitarii acestei retele continua.

Suprasolicitarea retelei rutiere are o serie de consecinte negative relevante, printre care:

e cresterea exponentialda a numarului de accidente cu urmari grave, in conditiile in care Romania este deja
tara europeana care inregistreaza cea mai mare rata a accidentelor rutiere, inclusiv a celor cu urmari
grave. Master Planul General de Transport al Romaniei estimeaza ca impactul economic al acestor accidente
reprezinta aproximativ 0,8% din PIB;

e cresterea progresiva a duratelor de calatorie pe orice relatie interna de transport rutier (exceptand
autostrazile, care reprezinta insd mai putin de 2% din lungimea totala a retelei rutiere romane), cu
consecinte privind limitarea mobilitatii persoanelor si marfurilor pe teritoriul national;

e cresterea semnificativa a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru mentenanta infrastructurii
rutiere, cel putin in scopul de a preveni degradarea acesteia ca efect al suprasolicitarii.
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n conditiile in care experienta a demonstrat c& ritmul de reabilitare/modernizare a infrastructurii rutiere este
inferior ritmului de crestere a solicitarilor de transport, ar trebui considerata salutara orice solutie de reducere a
suprasolicitarii retelei rutiere.

Din aceasta perspectiva, unul dintre beneficiile majore ale dezvoltarii transportului feroviar si transferului modal
catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate Tn prezent prin alte moduri de transport ar trebui considerat
ca fiind reducerea solicitarii retelei rutiere.

Analizele prezentate in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare (a se vedea paragrafele 9.1.7, 9.1.8 si
10.4.3 din strategie) evidentiaza ca atingerea tintelor asumate la nivel european cu privire la transferul modal
catre calea ferata a 30% din fluxurile transportate in prezent pe cale rutiera ar insemna reducerea solicitdrii retelei
rutiere la un nivel comparabil cu cel inregistrat in urmd cu 12-15 ani.

Mai mult decat atat, analizele mentionate evidentiaza ca aceste beneficii sunt amplificate de avantajul
sustenabilitatii din punct de vedere al efortului financiar al interventiilor asupra infrastructurii feroviare. Conform
recomandarilor Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, reabilitarea retelei feroviare ar trebui focalizata
asupra refactiei liniilor curente si directe, cu un cost unitar de cca 0,5 milioane euro per kilometru. Analizele de cost
din cadrul Master Planului General de Transport privind constructia de autostrazi si drumuri expres evidentiaza
costuri unitare de peste 10...15 ori mai mari decéat costurile unitare pentru refactia liniilor de cale ferata.

7+ A BROBLEME CARE AFECTEAZADEZVOLTAREASTRANSPORTULUIFEEROVIAR

in subcapitolul anterior au fost evidentiate necesitatea si oportunitatea dezvoltdrii transportului feroviar si
transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport.
Principalele argumente identificate in sprijinul acestei teze sunt:

e avantajele economice intrinseci ale transportului feroviar, care fiii confera o eficienta economica
superioara n raport cu alte moduri de transport (a se vedea paragraful 2.1.1);

e sustenabilitatea economica a transportului feroviar, care 1i permite sa functioneze pe baze pur comerciale,
fara finantare din fonduri publice. incepand de la o anumita valoare a intensitatii traficului feroviar (pragul
de sustenabilitate economica - a se vedea paragraful 2.1.2);

e beneficiile generate de dezvoltarea transportului feroviar si de transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de
transport derulate in prezent prin alte moduri de transport, care sunt net superioare efortului bugetar necesar in
perioada premergatoare atingerii pragului de sustenabilitate economica - a se vedea paragraful 2.1.3).

Cu toate acestea, pot fi identificate o serie de probleme de natura sa afecteze dezvoltarea transportului feroviar
si sd impiedice initierea transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte
moduri de transport. Principalele probleme de acest tip sunt prezentate sintetic in cele de mai jos si se refera la
externalizarea masiva a costurilor transportului rutier si la finantarea publica insuficienta a transportului feroviar.

Aceste probleme contribuie in mod convergent la distorsionarea semnificativa a competitiei intre modurile de
transport, cu referire in special la modurile de transport terestru, in sensul generarii unui mediu competitional
inechitabil si discriminatoriu, care dezavantajeaza transportul feroviar si confera in mod artificial transportului
rutier multiple avantaje competitive relevante in raport cu transportul feroviar.

Ca urmare, solutionarea acestor probleme reprezinta o conditie sine qua non pentru a permite dezvoltarea
transportului feroviar si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte
moduri de transport.

2.2.1 Externalizarea costurilor transportului rutier

in principiu, costurile generate de operarea serviciilor de transport ar trebui recuperate integral de la clientii
transporturilor prin tarifele aferente serviciilor furnizate. in mod normal pretul unui serviciu de transport ar trebui si
includa totalitatea costurilor suportate de operatorul de transport respectiv, plus un profit necesar pentru dezvoltarea
n continuare a operatorului de transport.
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Cu toate acestea, unele costuri precum costurile privind infrastructurile de transport, costurile pentru acoperirea
efectelor negative asupra mediului si schimbarilor climatice, costurile privind siguranta transporturilor, costurile pentru
acoperirea efectelor accidentelor etc sunt suportate integral sau partial de la bugetul de stat sau de alte entitati decat
operatorii de transport care le genereaza, motiv pentru care sunt denumite costuri externe.

in principiu, statul poate recupera costurile externe generate de modurile de transport si care au fost suportate de la
bugetul de stat prin diferite forme de taxare a operatorilor de transport. in acest caz, costurile suportate stat sunt
internalizate de operatorii de transport si se regasesc in tarifele serviciilor de transport furnizate. Proportia in care
aceste costuri sunt suportate de operatorul de transport si sunt reflectate in tarifele serviciilor de transport furnizate se
numeste rata de recuperare a costurilor externe.

in prezent se inregistreazd diferente foarte mari intre modurile de transport, atat in ceea ce priveste cuantumul total al
costurilor externe generate cat si in ceea ce priveste rata de recuperare de la clienti a acestor costuri. Diferentele cele
mai semnificative sunt cele existente intre modurile de transport terestru: transportul feroviar si transportul rutier.
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare prezinta o multitudine de exemple in acest sens, detaliate la nivel de
categorie de costuri (a se vedea paragraful 3.4 din strategie).

Un studiu recent al Comisiei Europenes a realizat, pe baza datelor statistice aferente anului 2016, o cuantificare
comprehensiva a costurilor externe generate de modurile de transport terestru si a ratelor de recuperare a acestora de la
clienti. Cuantificarea este realizata atat la nivelul intregii Uniuni Europene, cat si la nivelul fiecarui stat membru in parte.

Sectiunea acestui studiu privind situatia din Romania evidentiaza urmatoarele date relevante:

e transportul rutier genereaza costuri externe totale de 21,20 miliarde euro/an, reprezentand 6,5% din PIB, fata
de numai 0,46 miliarde euro/an costuri externe generate de transportul feroviar;

e rata de recuperare de la utilizatorii transporturilor a costurilor externe generate este de 55% in cazul
transportului feroviar, fata de numai 16% in cazul transportului rutier;

e costurile externe generate de modurile de transport si nerecuperate de stat prin taxarea operatorilor de
transport si/sau a utilizatorilor transportului individual este 17,76 miliarde euro/an in cazul transportului rutier,
reprezentand 5,7% din PIB, fata de numai 0,21 miliarde euro/an in cazul transportului feroviar.

Aceste date sunt sintetizate in figura urmatoare.
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Figura 5 - Costurile externe generate de modurile de transport in Romania si recuperarea acestora

5> European Comission - State of play of internalisation in the European Transport Sector, 2019




Aceste date evidentiaza un dezechilibru major intre modurile de transport terestru din perspectiva costurilor
externe. Prin coroborare cu datele prezentate in paragraful 3.6 de mai jos pot fi identificate o serie de aspecte
relevante. Astfel:

e Transportul rutier genereaza costuri externe totale mult mai mari decat decat transportul feroviar.

e Costurile externe totale generate de transportul feroviar reprezinta doar 2,1% din totalul costurilor
externe ale transportului terestru, in conditiile in care cotele modale din anul 2016 ale transportului
feroviar in cadrul transportului terestru sunt de 4,1% pentru transportul de calatori si 42,9% pentru
transportul de marfa. Ca urmare, costurile externe externe unitare per unitate de transport (calator-km
sau tona-km) sunt de asemenea mult mai mari in cazul transportului rutier. Aceste diferente sunt
explicabile prin prisma datelor prezentate in paragraful 2.1.1 de mai sus (ex: costuri privind accidentele,
costuri privind emisiile de GES si emisiile poluante etc).

e In pofida decalajului major dintre transportul rutier si cel feroviar in ceea ce priveste costurile externe
generate, atat ca valoare totala cat si ca valoare unitara per unitate de transport, legislatia actuala este
orientata Tn principal spre recuperarea costurilor externe generate de transportul feroviar. Aceasta
orientare este reflectata in decalajul major privind ratele de recuperare a costurilor externe: 55% pentru
transportul feroviar fata de numai 16% pentru transportul rutier.

e Externalizarea masiva sau chiar completa a unor categorii de costuri externe este de natura sa neutralizeze
anumite avantaje economice intrinseci ale transportului feroviar. De exemplu, superioritatea neta a
transportului feroviar in ceea ce priveste emisiile GES si emisiile poluante sau in ceea ce priveste siguranta
transporturilor nu se reflecta in preturile serviciilor de transport deoarece aceste costuri sunt preluate
integral de catre stat.

n ansamblu, aceste date evidentiazd o externalizare masiva a costurilor transportului rutier, care este de natura
sa distorsioneze semnificativ competitia dintre modurile de transport terestru.

Desi transportul feroviar este structural mai ieftin decat transportul rutier, fapt evidentiat in paragraful 2.1.1 de mai
sus, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier permite operatorilor rutieri sa ofere preturi mai mici
decat preturile serviciilor similare de transport feroviar, creand astfel aparenta ca transportul rutier este mai ieftin.

Mecanismul de distorsionare a competitiei intermodale si de afectare a dezvoltarii transportului feroviar din cauza
externalizarii costurilor transportului rutier este prezentat sintetic in figura urmatoare.
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Figura 6 - Efectele externalizarii costurilor transportului rutier
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Preturile mai atractive ale transportului rutier, ca efect al externalizarii masive a costurilor acestui mod de
transport, genereaza migrarea masiva a clientilor de la transportul feroviar catre cel rutier, cu consecinte privind
reducerea traficului feroviar si, implicit, reducerea intensitatii traficului pe reteaua feroviara.

Graficul prezinta, pe baza studiului stiintific privind sustenabilitatea transportului feroviar, efectele reducerii
intensitatii traficului pe reteaua feroviara.

Se porneste de la o situatie initiald, caracterizata printr-o valoare a intensitatii traficului ™. Veniturile comerciale
aferente acestei valori a intensitatii traficului au valoarea Veom™".

Migrarea clientilor catre transportul rutier conduce la reducerea volumului serviciilor de transport feroviar, cu
consecinte privind reducerea traficului feroviar si, implicit, reducerea intensitatii traficului feroviar pe retea pana
la o valoare final3 I, care este mai mic3 decat valoarea initiald (1™ < l,/").

Reducerea intensitatii traficului feroviar pe retea conduce la reducerea veniturilor comerciale ale
companiei/companiilor feroviare in cauza.

Avand in vedere corelarea costurilor necesare si a veniturilor comerciale cu intensitatea traficului, reducerea
intensitatii traficului feroviar va determina in final o valoare a veniturilor comerciale, Veom™, care este mai mica
decat valoarea initiald (Veom™ < Veom™*).

Tn mod evident, dacé la sfarsitul ciclului descris mai sus (ex: un an fiscal, o perioada de aplicabilitate a contractului
de activitate al administratorului infrastructurii, o perioada de aplicabilitate a contractului de servicii publice
privind transportul feroviar de calatori) continua practica externalizarii costurilor transportului rutier, ciclul descris
mai sus se reia iar rezultatele negative se amplifica.

Altfel spus, externalizarea masiva a costurilor transportului rutier conduce la deteriorarea progresiva a situatiei
economice a companiilor feroviare.

Trebuie precizat ca externalizarea costurilor transportului rutier si distorsionarea subsecventa a competitiei dintre
modurile de transport se regaseste in toate statele Uniunii Europene, dar la un nivel mai redus decat cel inregistrat in
Romania. Pentru comparatie, studiul mentionat anterior arata ca la nivelul Uniunii Europene rata de recuperare a
costurilor externe generate de transportul rutier este de 55%, adica de cca. 3,5 ori mai mare decat cea practicata in
Romania (16%). in aceste conditii, totalul costurilor externe generate de transportul rutier si nerecuperate de la
beneficiari este de 268 miliarde euro/an, reprezentand 1,82% din PIB la nivelul UE-28 (fata de 5,7% din PIB in Romania).

Trebuie insa remarcat ca la nivelul Uniunii Europene pierderea de 1,82% din PIB generata de transportul rutier
este consideratd extrem de ingrijoratoare si a condus la elaborarea unor politici comprehensive de echilibrare a
competitiei dintre modurile de transport terestru prin internalizarea costurilor transportului rutier (a se vedea
paragraful 2.4 de mai jos).

2.2.2 Finantarea publica insuficienta a transportului feroviar

n paragraful 2.1.2 de mai sus s-a aritat cd sustenabilitatea economica a transportului feroviar este conditionata
de subventionarea din fonduri publice in perioada premergatoare atingerii pragului de sustenabilitate. Subventia
publicad acordata trebuie sa acopere integral costurile necesare si sa asigure resursele necesare pentru dezvoltare.

Problema este ca practica finantarii din fonduri publice a transportului feroviar din Romania a evidentiat o tendinta
persistenta de subfinantare severa. Aceasta tendinta poate fi identificata in toate domeniile transportului feroviar.
Astfel:

in ceea ce priveste finantarea infrastructurii feroviare, datele prezentate in Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare si cele prezentate in paragraful 3.5.3.2 de mai jos evidentiaza un nivel foarte scazut de
acoperire a costurilor necesare, pentru toate categoriile de costuri de administrare a infrastructurii. De exemplu,
gradul de acoperire a costurilor necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare a fost de numai 2,99% in
perioada 2012-2020, iar pentru perioada 2021-2025 se estimeaza un grad de acoperire a costurilor necesare
pentru reinnoire de numai 8,8%.
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n ceea ce priveste finantarea transportului feroviar de cilitori, datele prezentate in Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare evidentiaza o tendinta constanta de subdimensionare a compensatiei de serviciu public,
cu consecinte privind limitarea ofertei de servicii publice de transport feroviar al calatorilor si deteriorarea situatiei
economice a operatorilor de transport feroviar de calatori, cu referire mai ales la CFR Calatori (a se vedea si datele
prezentate in paragraful de 3.6.1 mai jos).

in ceea ce priveste finantarea transportului feroviar de marfi, legislatia actuald prevede functionarea
transportului feroviar pe baze pur comerciale fara nici un fel de finantare din fonduri publice. Dupa cum se arata
in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, aceasta abordare este valabild doar in cazul transporturilor
de marfa in trenuri complete (expeditii de marfa de mari dimensiuni) unde exista un set de clienti care, din motive
logistice, nu pot utiliza alte moduri de transport (clienti captivi ai ciii ferate). in conditiile externalizarii masive a
costurilor transportului rutier, evidentiata in paragraful anterior, aceasta abordare nu functioneaza in cazul
expeditiilor de marfa de mici dimensiuni, care ar putea sa faca obiectul transportului feroviar in containere sau in
vagoane izolate. Ca urmare, transportul feroviar a fost complet eliminat de pe piata expeditiilor de marfa de mici
dimensiuni (a se vedea si datele prezentate in paragraful de 3.6.2 mai jos).

Studiile realizate la nivel international evidentiaza ca Romania face nota discordanta in cadrul Uniunii Europene in
ceea ce priveste finantarea publica a transportului feroviar. Graficul din figura de mai jos, preluat din Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare, arata ca Romania se situeaza pe penultimul loc dintre statele membre n
ceea ce priveste finantarea publica a transportului feroviar si, ca urmare, pe penultimul loc in ceea ce priveste
nivelul agregat de performanta al sistemului feroviar. Analiza prezentata in aceasta figura face parte dintr-un
studiu realizat la solicitarea Comisiei Europene cu privire la corelatia dintre nivelul finantarii publice si nivelul de
performanta al transportului feroviare.

EXHIBIT 4 | RPI Ratings Correlate with Public Cost
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Figura 7 - Comparatie intre statele europene privind finantarea publica a transportului feroviar
Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Graficul din figura urmatoare evidentiaza efectele finantarii insuficiente din fonduri publice a transportului
feroviar din perspectiva studiilor stiintifice privind sustenabilitatea economica a transportului feroviar.

Se porneste de la o situatie initiala, caracterizata printr-o valoare a intensitatii traficului I,

Subventia publicd necesard in aceastd situatie are valoarea SPn..™, care se determind conform formulei
prezentate in paragraful 2.1.3.1 de mai sus.

Subventia publica acordata are valoarea SPs care este substantial mai mica decat valoarea necesara si nu acopera
nici mdcar costurile necesare.

n aceste conditii, compania/companiile feroviare in cauza trebuie sd isi limiteze cheltuielile la nivelul fondurilor
disponibile, adica suma dintre veniturile comerciale obtinute si subventia publica acordata. Daca acest nivel este

6 Studiul intitulat “The 2017 European Railway Performance Index (RPI)”, realizat pe baza datelor aferente anului 2014
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inferior valorii costurilor necesare, limitarea cheltuielilor va avea ca efect degradarea serviciilor de transport
feroviar in ceea ce priveste performantele si calitatea.

Degradarea serviciilor oferite clientilor va determina multi clienti sa renunte la transportul feroviar si sa opteze
pentru alte moduri de transport, cu referire in principal la transportul rutier. Apare astfel fenomenul de migrare a
clientilor traditionali ai caii ferate catre transportul rutier sau catre alte moduri de transport. Trebuie mentionat
ca acest fenomen este independent de migrarea generata de preturile mai atractive ale transportului rutier, ca
efect al externalizarii masive a costurilor transportului rutier (a se vedea paragraful anterior).

Migrarea clientilor catre transportul rutier conduce la reducerea volumului serviciilor de transport, cu consecinte
privind reducerea traficului feroviar si, implicit, reducerea intensitatii traficului feroviar pe retea pana la o valoare
final3 I, care este mai mica decat valoarea initiala (I, < l"®).

Reducerea intensitatii traficului feroviar pe retea conduce la reducerea veniturilor comerciale ale
companiei/companiilor feroviare in cauza.

Avand in vedere corelarea costurilor necesare si a veniturilor comerciale cu intensitatea traficului, reducerea
veniturilor comerciale va determina in final o valoare a necesarului de subventionare din fonduri publice, SPnec™,
care este mai mare decat valoarea initiald (SPnec™™ > SPnec™).

Tn mod evident, dacé la sfarsitul ciclului descris mai sus (ex: un an fiscal, o perioada de aplicabilitate a contractului
de activitate al administratorului infrastructurii, o perioada de aplicabilitate a contractului de servicii publice
privind transportul feroviar de calatori) se continua cu finantarea publica insuficienta, ciclul descris mai sus se reia
iar rezultatele negative se amplifica.
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Figura 8 - Efectele finantarii publice insuficiente a transportului feroviar
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Altfel spus, subventionarea publica insuficienta a transportului feroviar are consecinte negative multiple, printre
care trebuie mentionate Th mod special:

e limiteaza competitivitatea transportului feroviar in raport cu transportul rutier si conduce la migrarea
clientilor catre transportul rutier;

e reducerea progresiva a traficului feroviar, ca efect al reducerii competitivitatii transportului feroviar;

e reducerea progresiva a veniturilor comerciale ale companiilor feroviare, ca efect al reducerii traficului
feroviar;

e cresterea necesarului de finantare din fonduri publice al companiilor feroviare, ca efect al reducerii
veniturilor comerciale.

Aspectele mentionate mai sus sunt valabile atat pentru administratorul infrastructurii cat si pentru operatorii de
transport feroviar.

Avand in vedere ca subventionarea publica insuficienta a transportului feroviar are efecte directe privind limitarea
artificiald a competitivitatii transportului feroviar si migrarea clientilor catre transportul rutier, rezulta ca

subventionarea publica insuficienta a transportului feroviar contribuie in mod direct la distorsionarea
semnificativa a competitiei intre transportul feroviar si cel rutier, in sensul generarii unui mediu competitional
inechitabil si discriminatoriu care dezavantajeaza transportul feroviar si confera in mod artificial transportului
rutier multiple avantaje competitive relevante in raport cu transportul feroviar.

74 ICONSECINTERLEDISTORSIONARIT COMPETITIENINTREMODURILEDETRANSPORT

n subcapitolul anterior au fost evidentiate principalele probleme care afecteazi dezvoltarea transportului feroviar
si valorificarea avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar in beneficiul societatii si a economiei
nationale. Astfel:

in paragraful 2.2.1 a fost evidentiatd externalizarea masivd a costurilor transportului rutier, care permite
operatorilor de transport rutier sa ofere clientilor preturi mai mici decat preturile serviciilor similare de transport
feroviar, desi costurile unitare per unitate de transport sunt in mod real substantial mai mari in cazul transportului
rutier decat in cazul transportului feroviar.

n paragraful 2.2.2 a fost evidentiat3 finantarea publicd insuficientd a transportului feroviar. in conditiile in care,
conform studiilor stiintifice mentionate anterior (a se vedea paragraful 2.1.2), finantarea finantarea publica a
transportului feroviar reprezinta o conditie esentiald pentru asigurarea sustenabilitatii economice a transportului
feroviar, caracterul insuficient al acestei finantari este de naturd sa limiteze suplimentar competitivitatea
transportului feroviar n raport cu cel rutier.

De asemenea, s-a aratat ca externalizarea masiva a costurilor transportului rutier si finantarea publica insuficienta
a transportului feroviar actioneaza convergent in sensul distorsionarii competitiei intre modurile terestru prin
generarea in mod artificial a unui dezavantaj competitiv major al transportului feroviar in raport cu cel rutier.

n cele ce urmeaza vor fi identificate si prezentate sintetic principalele consecinte ale distorsiondrii competitiei
intre modurile de transport. Aceste consecinte vor fi analizate pe de o parte din perspectiva sistemului national
de transport feroviar, iar pe de altad parte din perspectiva economiei nationale.

2.3.1 Declinul transportului feroviar

Analiza prezentatd sintetic in paragraful 2.2.1 identificd mecanismul prin care externalizarea costurilor
transportului rutier distorsioneaza competitia dintre modurile de transport terestru si afecteaza transportul
feroviar. Astfel se arata ca externalizarea costurilor transportului rutier afecteaza modul de formare a preturilor
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serviciilor de transport si permite transportului rutier sa ofere preturi mai atractive pentru servicii de transport
similare. Aceasta a condus si conduce la migrarea masiva a clientilor catre transportul rutier, cu consecinte privind
reducerea progresiva a veniturilor comerciale ale entitatilor economice care compun sistemul feroviar: operatori
de transport feroviar si administratorul infrastructurii feroviare (a se vedea Figura 6).

Analiza prezentata sintetic in paragraful 2.2.2 pe baza rezultatelor studiului stiintific privind sustenabilitatea economica a
transportului feroviar evidentiaza ca finantarea publica insuficienta a transportului feroviar conduce la limitarea
cheltuielilor sistemului feroviar (operatori de transport feroviar si administratorul infrastructurii feroviare) sub nivelul
costurilor necesare, ceea ce genereaza degradarea serviciilor de transport feroviar atat in ceea ce priveste performantele
cat si In ceea ce priveste calitatea acestora. Degradarea serviciilor de transport feroviar reduce semnificativ atractivitatea
acestora si provoaca migrarea masiva a clientilor cdtre transportul rutier (a se vedea Figura 8).

Se observa fara dificultate ca cele doua aspecte ale distorsionarii competitiei dintre modurile de transport terestru
genereaza efecte negative similare asupra transportului feroviar.

Figura de mai jos realizeaza agregarea mecanismelor evidentiate in paragrafele anterioare si releva consecintele
distorsionarii competitiei intermodale asupra transportului feroviar.
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Figura 9 - Consecintele distorsionarii competitiei intermodale asupra transportului feroviar

Figura pune in evidenta un cerc vicios de evolutia a transportului feroviar, ca efect al distorsionarii competitiei
intermodale.

Ciclul porneste de la veniturile totale insuficiente ale companiilor feroviare, care reprezinta suma dintre:

e veniturile comerciale, care sunt insuficiente in principal ca efect al preturilor neatractive din cauza
externalizarii costurilor externe ale transportului rutier;

e finantarea publica insuficienta, care amplifica efectul negativ al externalizarii costurilor externe ale
transportului rutier.

Veniturile totale insuficiente obliga companiile la reducerea cheltuielilor la nivelul fondurilor disponibile, adica
suma dintre veniturile comerciale obtinute si subventia publica acordata. Daca acest nivel este inferior valorii
costurilor necesare, limitarea cheltuielilor va avea ca efect degradarea serviciilor de transport feroviar in ceea ce
priveste performantele si calitatea.




~&-

Degradarea serviciilor oferite va determina multi clienti sa renunte la transportul feroviar si sa opteze pentru alte
moduri de transport, cu referire in principal la transportul rutier. Apare astfel fenomenul de migrare a clientilor
traditionali ai caii ferate catre transportul rutier sau catre alte moduri de transport. Se poate observa ca acest
fenomen este generat in principal de externalizarea masiva a costurilor transportului rutier si este amplificat de
finantarea publica insuficienta a transportului feroviar.

Migrarea clientilor catre transportul rutier conduce la reducerea volumului serviciilor de transport, cu consecinte
privind reducerea traficului feroviar si, implicit, reducerea intensitatii traficului feroviar pe retea. Reducerea
intensitatii traficului feroviar pe retea conduce la reducerea veniturilor comerciale ale companiilor feroviare in cauza,
ceea ce amplificd caracterul insuficient al veniturilor totale. Tn plus, reducerea veniturilor comerciale conduce la
cresterea necesarului de finantare din fonduri publice, ceea ce amplifica efectele negative deja evidentiate.

Altfel spus, figura evidentiaza un cerc vicios initiat si intretinut de distorsionarea competitiei dintre modurile de
transport terestru prin externalizarea costurilor transportului rutier si prin finantarea publica insuficienta a
transportului feroviar.

Mai mult decat atat, considerentele prezentate mai sus arata ca la sfarsitul fiecarui ciclu valoarea veniturilor totale
este mai mica valoarea initiala. Ca urmare, cercul vicios evidentiat in figura este doar aparent, deoarece de fapt
este vorba despre o spirald a declinului transportului feroviar, in care fiecare ciclu de evolutie conduce la rezultate
inferioare celor de la care a pornit ciclul respectiv.

Aceasta spirala a declinului transportului feroviar, determinata pe baza studiilor stiintifice privind sustenabilitatea
economica a transportului feroviar, este confirmata de datele statistice privind evolutia transportului feroviar in
ultimii 30 de ani, care sunt prezentate in subcapitolul 3.6 de mai jos.

2.3.2 Cresterea costurilor economiei nationale privind transporturile

Transporturile reprezinta o necesitate obiectiva, iar economia nationald suporta o serie de costuri in legatura cu
efectuarea transporturilor. O parte dintre aceste costuri sunt suportate de beneficiarii transporturilor si reprezinta
fie tarifele achitate pentru serviciile de transport utilizate, fie costurile pentru realizarea transporturilor cu
mijloace proprii in interes propriu. Dupa cum s-a aratat, o altd parte a costurilor privind transporturile sunt
suportate de toti actorii economiei nationale, indiferent ca utilizeaza sau nu servicii de transport, prin intermediul
sistemului de taxe si impozite. Aceste costuri privind transporturile care sunt distribuite catre toti actorii
economiei nationale sunt denumite costuri externe (deoarece sunt suportate de alte entitati decat cele care le
genereazad) si sunt generate mai ales de transportul rutier.

Este evident c3, in ipoteza mentinerii constante a distributiei cererilor de transport intre modurile de transport
(distributia modala) s-ar mentine constanta, o eventuala internalizare a costurilor externe ale transporturilor ar
mentine constantd suma costurilor suportate de economia nationala privind transporturile. S-ar modifica doar
distributia costurilor intre actorii economiei nationale, in sensul ca aceste costuri vor fi suportate exclusiv de
beneficiarii transporturilor.

Problema este insa ca internalizarea costurilor externe ale transporturilor ar avea ca efect modificarea preturilor
serviciilor de transport, precum si modificarea costurilor aferente transporturilor efectuate in interes propriu.
Avand Tn vedere rezultatele studiilor stiintifice prezentate Tn paragraful 2.1.1 de mai sus, avantajele economice
intrinseci ale transportului feroviar ar conduce la modificarea substantiald a raportului intre preturile modurilor
de transport, in sensul ca preturile serviciilor de transport feroviar ar deveni mult mai atractive decat preturile
oferite de alte moduri de transport, cu referire mai ales la transportul rutier. in acest caz, optiunile clientilor s-ar
orienta preponderent pentru transportul pe calea ferata, ceea ce ar conduce la modificarea distributiei modale a
cererilor de transport in sensul cresterii semnificative a cotei modale a transportului feroviar.

n conditiile in care costurile externe generate de transportul feroviar sunt substantial mai mici decat cele generate
de alte moduri de transport (cu referire mai ales la transportul rutier), inclusiv in ceea ce priveste valorile unitare
per unitate de transport, devine evident ca o crestere a cotei modale a transportului feroviar ar insemna reducerea
costurilor totale suportate de economia nationala in legatura cu transporturile.
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Internalizarea costurilor externe ale transporturilor este o masura strict necesara, dar nu si suficientd pentru a
asigura dezvoltarea transportului feroviar si cresterea cotei modale a acestuia in cadrul unui sistem national de
transport. Dupa cum s-a aratat in paragraful 2.1.2 de mai sus, dezvoltarea transportului feroviar trebuie sustinuta
prin subventii publice pana la atingerea pragului de sustenabilitate economica.

Studiul Comisiei Europene privind costurile externe ale transporturilor, mentionat in paragraful 2.2.1 de mai sus,
care trateaza separat situatia fiecarui stat membru precum si situatia la nivelul intregii Uniuni Europene,
evidentiaza diferenta intre modurile de tratare a transportului feroviar in diferite state din perspectiva costurilor
suportate de economiile nationale in legatura cu transporturile.

in figura urmatoare este prezentatd o comparatie intre Romania si ansamblul Uniunii Europene din aceasta
perspectiva. Sunt analizate date aferente anului 2016, anul de referinta al studiului Comisiei Europene.
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Figura 10 - Consecintele distorsionarii competitiei intermodale asupra economiei nationale

Dupa cum s-a aratat in paragraful 2.2.1 de mai sus, exista o diferenta mare intre Romania si ansamblul UE-28 in
ceea ce priveste rata de internalizare a costurilor externe ale transportului rutier: 55% la nivelul UE-28, fata de
numai 16% in Romania.

Datele prezentate anterior au aratat ca exista o diferenta mare intre Romania si ansamblul UE-28 inclusiv in ceea ce
priveste finantarea publica a transportului feroviar, in sensul ca Romania aloca transportului feroviar mult mai putine
fonduri publice decat ansamblul UE-28 (a se vedea ca exemplu in acest sens Figura 7 de mai sus). Avand in vedere ca
nu exista o cuantificare globala relevanta in acest sens, aceasta comparatie nu a fost inclusa in figura de mai sus.

Diferentele de abordare dintre Romania si ansamblul UE-28 in ceea ce priveste internalizarea costurilor externe
ale modurilor de transport si finantarea publica a transportului feroviar se reflecta in principal in diferentele la
capitolele privind cota modala a transportului feroviar si intensitatea traficului feroviar. Astfel:

Conform datelor prezentate in paragraful 3.6.1 de mai jos, cota modald a transportului feroviar de calatori
inregistrata in anul 2016 a fost de 7,8% la nivelul UE-28, fata de numai 4,1% in Romania.

Conform datelor prezentate in paragraful 3.7.3 de mai jos, intensitatea traficului feroviar pe reteaua UE-28 Tn anul
2016 a fost de 44,46 trenuri/zi, fatd de numai 21,77 trenuri/zi in Romania.

Conform studiului Comisiei Europene privind costurile externe ale transporturilor, mentionat in paragraful 2.2.1
de mai sus, consecinta acestor diferente intre Romania si ansamblul UE-28 in ceea ce priveste transportul feroviar
consta in diferenta inregistrata in ceea ce priveste costurile suportate de economiile nationale pentru acoperirea
costurilor externe ale transportului rutier. in cazul Romaniei aceste costuri reprezintd 5,7% din PIB, fata de numai
1,82% din PIB la nivelul UE-28 in ansamblu. Deci Romania suporta costuri mult mai mari decat ansamblul UE-28
pentru sustinerea transportului. Diferenta Tnseamna 3,88% din PIB, ceea ce corespunde unui cost suplimentar al
Romaniei de 12,09 miliarde euro/an la nivelul anului 2016.

Altfel spus, daca Romania ar fi implementat masuri similare celor adoptate la nivelul UE-28, ar fi obtinut rezultate
similare in ceea ce priveste dezvoltarea transportului feroviar si, ca urmare, ar fi economisit 12,09 miliarde euro/an
la capitolul costuri totale ale economiei nationale privind transporturile.

in fapt, mentinerea unui mediu competitional neechitabil si discriminatoriu intre modurile de transport,
distorsionat atat prin externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier cat si prin finantarea publica
insuficienta a transportului feroviar, genereaza la nivelul economiei nationale costuri suplimentare anuale de
peste 12 miliarde euro/an, reprezentand aproape 4% din PIB.




Aceste costuri suplimentare ale economiei nationale pot fi considerate pierderi, deoarece reprezinta efectul unei
abordari neadecvate in ceea ce priveste eficienta sistemului national de transport. Aceste pierderi sunt de natura
sa afecteze serios competitivitatea economiei nationale si posiblitatile de crestere viitoare a acesteia.
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Dupa cum se arata in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, analizele comprehensive efectuate la
nivelul Uniunii Europene au identificat aceste probleme si au condus la elaborarea unor strategii care vizeaza
reechilibrarea modala a sistemelor de transport europene prin promovarea prioritara a transportului feroviar, cu
referire in principal la documentul documentul COM(2011) 144 “Cartea Albd - Foaie de parcurs cdtre un spatiu
european unic al transporturilor - Cdtre un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al
resurselor”, care defineste ca prioritatea strategica la nivel comunitar consta in promovarea transportului feroviar
si transferarea unor fluxuri semnificative de transport de la modul rutier catre cel feroviar. Se pune in mod
deosebit accentul pe echilibrarea sanselor competitionale ale modurilor de transport terestru, Tn principal prin
implementarea corecta si simetrica a principiilor “utilizatorul pldteste” (cu referire la utilizarea infrastructurilor de
transport) si “poluatorul pldteste” (cu referire la compensarea efectelor negative asupra mediului ambiant).
Pentru materializarea acestor deziderate, Cartea Alba propune o serie de obiective strategice precum:

o “Un procent de 30% din transportul rutier de mdrfuri pe distante de peste 300 km ar trebui sd fie transferat
pdnd in 2030 cdtre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe calea feratd sau pe cdile navigabile, acest
procent trebuind sd depdseascd 50% pdnd in 2050 ...”

o “Finalizarea, pdnd in 2050, a unei retele feroviare europene de mare vitezd. Triplarea lungimii retelei feroviare
de mare vitezd existente pand in 2030”

o “Mentinerea unei retele feroviare dense in toate statele membre”
o “Pdndin 2050, majoritatea transportului de cdldtori pe distante medii ar trebui sd se efectueze pe calea feratd.”

o “Implementarea, pdnd in 2030, a unei ,retele primare” TEN-T multimodale si complet functionale la nivelul
intregii UE, a unei retele de calitate inaltd si de mare capacitate pdnd in 2050 si a unui set corespunzdtor de
servicii de informatii.”

o “Conectarea, pdnd in 2050, a tuturor aeroporturilor ,retelei primare” la reteaua feroviard, de preferintd la
reteaua de mare vitezd; garantarea faptului ca toate porturile maritime primare sunt conectate corespunzdtor
la sistemul feroviar de transport de marfa...”

o “Instituirea, pdnd in 2020, a unui cadru pentru un sistem european de informare, gestionare si platd aplicabil
transportului multimodal.”

o “Realizarea de progrese in directia aplicdrii principiilor , utilizator-pldtitor” si ,poluator-platitor”

Legislatia europeana in domeniul transporturilor vizeaza crearea cadrului legal pentru implementarea acestei
orientari strategice.

n acest context trebuie mentionat c3, la solicitarea Comisiei Europene, prin Programul National de Redresare si
Rezilientd al Romaniei (PNRR) au fost asumate importante obiective de reformd in domeniul transporturilor,
menite sd conduca la dezvoltarea transportului feroviar si la transferul modal catre calea feratda a fluxurilor
derulate in prezent prin alte moduri de transport. Astfel, una dintre reformele asumate vizeaza implementarea cu
celeritate a unor modificari legislative de natura sa conduca la internalizarea costurilor externe ale transportului
rutier prin taxarea vehiculelor rutiere comerciale (autocare, autobuze, microbuze, autocamioane, autoutilitare
pentru transport marfa) in raport de distanta parcursd. De asemenea, a fost asumat obiectivul privind cresterea
cu 25% pana tn anul 2026 a transportului feroviar de calatori si marfuri.
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Pana in anul 1998 in Romania a functionat o singura entitate comerciala responsabila cu efectuarea transporturilor
feroviare. Aceasta a fost Societatea Nationald a Cailor Ferate Romane — SNCFR, infiintata Tn anul 1991. SNCFR, prin
diversele sale departamente, a indeplinit atat functii de administrare a infrastructurii feroviare cat si functii de operare
a serviciilor de transport feroviar de calatori si marfa.

Tncepand din anul 1998 sistemul feroviar roman s-a organizat pe principiul separarii complete, din punct de vedere
juridic si administrativ, a administrarii (managementului) infrastructurii feroviare si a operarii serviciilor de transport
feroviar. Astfel, incepand de la data de 1 octombrie 1998, SNCFR s-a divizat si s-au constituit 3 companii feroviare de
stat cu roluri diferentiate in cadrul sistemului feroviar roman, respectiv:

e Compania Nationala de Cai Ferate ,CFR” S.A. (denumita in continuare CFR SA), responsabild cu administrarea
infrastructurii feroviare din Romania;

e Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” S.A. (denumita in continuare CFR Cdldtori),
responsabila cu operarea transporturilor feroviare de calatori;

e Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfd” S.A. (denumita in continuare CFR Marfd),
responsabila cu operarea transporturilor feroviare de marfa;

Altfel spus, CFR SA are rolul de administrator al infrastructurii feroviare din Romania. Conform prevederilor legale in
vigoare, cu referire la prevederile OUG nr. 12/1998, art. 1 alin. (10) lit. b,
y,administratorul infrastructurii - compania nationala rezultata din reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate

Romane, in conformitate cu prevederile titlului I, care este responsabila de operarea, mentenanta si reinnoirea
infrastructurii feroviare pe reteaua de cdi ferate din Romania, precum si de participarea la dezvoltarea acesteia”

Ulterior s-au infiintat si au Tnceput sa functioneze o serie de societati cu capital privat avand ca obiect de activitate
operarea transporturilor feroviare de calatori si/sau de marfa. Acestea au inceput sa concureze cu companiile de stat
cu rol de operatori de transport feroviar (OTF) si au partajat cu acestea pietele de transport feroviar de calatori,
respectiv de marfa.

De asemenea, ca urmare a preocuparilor guvernamentale privind limitarea finantarii publice a infrastructurii feroviare,
s-a permis inchirierea catre societati cu capital privat a unor portiuni din infrastructura feroviara declarate
,heinteroperabile” in vederea exercitarii unor functii de administrare a acestor portiuni de infrastructura fara a
beneficia de finantare publica in acest scop. A aparut astfel conceptul de ,,gestionar de infrastructurd feroviard” care,
conform prevederilor OUG nr. 12/1998, art. 1 alin. (10) lit. b! este definit astfel:
,gestionar de infrastructura feroviara - orice persoana juridica sau grup de persoane juridice care au ca obiect de
activitate intretinerea si exploatarea infrastructurii feroviare neinteroperabile inchiriate de la administratorul
infrastructurii feroviare, in conditiile legii. Pe perioada inchirierii infrastructurii feroviare neinteroperabile
administratorul infrastructurii feroviare exercita drepturile si obligatiile prevazute de lege pentru infrastructura feroviara
inchiriata”

Ca urmare, organizarea de principiu a sistemului
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Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare
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Misiunea de bazd a sistemului feroviar este aceea de a furniza clientilor servicii de transport feroviar de marfa si
calatori si de a asigura satisfacerea tuturor cererilor de transport pe calea ferata.
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Figura 12 - Diagrama functionala de principiu a serviciului de transport feroviar
Din perspectiva relatiei cu operatorii Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

feroviari, administratorul infrastructurii are

pe de o parte rolul de a asigura desfasurarea normala 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.

< 1t REOBIECTULDERACTIVITATEALC FRYS A= PREZENTARESINTETICA

in conformitate cu prevederile legislatiei in vigoare, CFR SA este administratorul infrastructurii feroviare din Romania. In
scopul realizarii misiunii atribuite prin lege, CFR SA realizeaza Tn principal urmatoarele categorii de activitati:

a) Operarea infrastructurii feroviare publice si private, in scopul realizarii transportului feroviar de calatori si marfa si
satisfacerii cerintelor de mobilitate a persoanelor si marfurilor pe teritoriul Romaniei. Aceasta include ansamblul
activitatilor privind:

e repartizarea si alocarea cdtre solicitanti, Tn mod echitabil si nediscriminatoriu, a capacitatilor de infrastructura si a
traselor, in conformitate cu prevederile legale in vigoare;

e planificarea si conducerea operativa a circulatiei trenurilor pe reteaua de cai ferate din Romania;

e stabilirea si perceperea tarifului privind utilizarea infrastructurii feroviare, precum si a tarifelor pentru serviciile
furnizate, in conditiile legii.
b) Operarea infrastructurilor de servicii pe care le detine, inclusiv asigurarea accesului pe calea ferata la aceste
infrastructuri de servicii si la serviciile furnizate in cadrul acestora. Aceasta include ansamblul activitatilor privind:

e asigurarea accesului pe calea ferata la infrastructurile de servicii si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri,
intr-o maniera echitabila si nediscriminatorie;

e furnizarea catre operatorii de transport feroviar, in mod echitabil si nediscriminatoriu, a serviciilor specifice acestor
infrastructuri de servicii;

e stabilirea si perceperea tarifelor privind serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri de servicii si a tarifelor
privind accesul pe calea ferata la aceste infrastructuri de servicii.

c) Asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlaltor elemente ale infrastructurii feroviare publice
si private, la parametrii stabiliti conform art. 16, prin activitati de intretinere, reparatii si reinnoire.

d) Modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare publice si private, in scopul imbunatatirii performantelor
globale ale acesteia, tindnd cont de necesitatile pietei interne a transporturilor si de nevoile generale ale Uniunii
Europene, in vederea satisfacerii necesitatilor viitoare de mobilitate a persoanelor si marfurilor pe teritoriul Romaniei.

e) Exploatarea patrimoniului administrat de companie. Aceasta include ansamblul activitatilor privind:

e valorificarea, in conditiile legii, a unor active ale patrimoniului administrat de companie, inclusiv prin activitati hoteliere
si de alimentatie publica desfasurate prin unitatile proprii;

e stabilirea si perceperea tarifelor si chiriilor, dupa caz, aferente actiunilor prevazute mai sus.




f) Asigurarea starii de functionare a activelor apartinand patrimoniului administrat de companie, altele decét cele
prevazute la lit. c), prin activitati de intretinere, reparatii si reinnoire, dupa caz.

g) Indeplinirea ansamblului functiilor tehnice si economice necesare in vederea realizirii obiectului sdu de activitate.

CFR SA furnizeaza catre toti operatorii de transport feroviar, in mod echitabil si nediscriminatoriu, pe baza contractului de
acces pe infrastructura, serviciile aferente pachetului minim de acces pe infrastructura feroviara publica.

CFR SA poate furniza catre operatorii de transport feroviar, la cerere, intr-o maniera nediscriminatorie, serviciile
specifice infrastructurilor de servicii pe care le opereaza, precum si servicii de acces pe calea ferata la infrastructurile
de servicii, in cazul In care acestea exista. Aceste servicii includ si accesul la serviciile furnizate in cadrul acestor
infrastructuri de servicii.

CFR SA poate furniza catre operatorii de transport feroviar, la cerere, intr-o maniera nediscriminatorie, servicii
suplimentare si servicii auxiliare, precum si alte servicii si facilitati.

< . S PIETELERELEVANTE

n cadrul acestui paragraf sunt identificate si prezentate sintetic cateva aspecte de bazd privind pietele relevante din
perspectiva CFR SA in calitatea sa de administrator al infrastructurii feroviare din Romania.

Dupa cum se arata in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, pot fi identificate cateva aspecte comune
pietelor relevante pe care activeaza compania.

Pe de o parte, avand in vedere prevalenta transportului terestru atat la nivel national cat si la nivel european, sunt de
interes mai ales pietele transporturilor terestre de calatori, respectiv de marfa. Pe aceste piete transportul feroviar
concureaza cu transportul rutier, in conditiile mentionate in capitolul precedent (a se vedea mai ales subcapitolul 2.2).
Din perspectiva administratorului infrastructurii feroviare, succesul transportului feroviar pe aceste piete se reflecta
in cresterea cotei modale si in cresterea intensitatii traficului feroviar, ca efect al cresterii volumului de servicii
furnizate clientilor.

Pe de alta parte, datele statistice arata prevalenta transporturilor feroviare pe rute interne, atat in ceea ce priveste
transportul de calatori cat si transportul de marfa. Ca urmare, din perspectiva CFR SA atentia trebuie focalizata asupra
pietelor interne de transport. De altfel, o astfel de abordare este recomandata inclusiv prin Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare.

Concurenta transportului feroviar cu transportul rutier pe pietele transporturilor terestre de calatori, respectiv de
marfa trebuie analizata prin prisma a doua categorii semnificative de probleme, respectiv:

a) Preturile serviciilor de transport. In acest domeniu, transportul feroviar este in dezavantaj fatd de transportul
rutier din cauza externalizarii masive a costurilor transportului rutier (a se vedea paragraful 2.2.1 de mai sus). Dupa
cum s-a aratat anterior, externalizarea costurilor transportului rutier este atat de ampla incat a neutralizat toate
avantajele economice intrinseci ale transportului feroviar care, in mod normal, ar fi permis ca preturile
transportului feroviar sa fie deosebit de atractive. Restabilirea unei competitii intermodale echitabile si
nediscriminatorii este de competenta guvernului, prin masuri de internalizare a costurilor transportului rutier si/sau
prin masuri de compensare a dezavantajului competitiv prin acoperirea din fonduri publice a costurilor necesare
ale companiilor feroviare.

b) Performantele si calitatea serviciilor de transport. Transportul feroviar este in dezavantaj fata de transportul rutier
inclusiv Tn acest domeniu. Finantarea publica insuficienta a transportului feroviar (a se vedea paragraful 2.2.2 de
mai sus) a condus, pe de o parte, la degradarea progresiva a infrastructurii feroviare si a performantelor acesteia,
iar pe de alta parte a condus la degradarea progresiva a parcului de material rulant (a se vedea paragraful 2.3.1 de
mai sus). In ipoteza reconsiderarii modului de dimensionare a fondurilor publice alocate transportului feroviar,
restabilirea competitivitatii transportului feroviar in raport cu transportul rutier in ceea ce priveste performantele
si calitatea serviciilor de transport este de competenta exclusivd a companiilor feroviare. in particular, Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare este focalizata asupra actiunilor strategice necesare pentru a maximiza aportul
infrastructurii feroviare la cresterea competitivitatii serviciilor de transport feroviar.




Prin prisma acestor considerente, pietele relevante pentru CFR SA sunt piata transporturilor terestre de calatori si
piata transporturilor terestre de marfi. In ambele cazuri accentul se pune pe transporturile pe rute interne. in ambele
cazuri, CFR SA este implicata in competitia cu transportul rutier operand in tandem cu fiecare operator de transport
feroviar (a se vedea Figura 12 de mai sus).

in subparagrafele urméitoare sunt evidentiate cateva aspecte specifice relevante cu privire la aceste piete. De
asemenea, este tratata separat piata transporturilor feroviare pe rute interne, care prezinta interes prin prisma rolului
exercitat de CFR SA in calitatea sa de administrator al infrastructurii feroviare din Romania.

Referitor la aspectele comune mentionate anterior, consideram necesare urmatoarele mentiuni:

e Existad si o dimensiune internationala importanta a transporturilor feroviare, dar aceasta este relevanta mai ales din
perspectiva operatorilor de transport feroviar. Aportul CFR SA in sensul sprijinirii operatorilor de transport feroviari
romani in competitia cu operatorii feroviari straini pentru operarea transporturilor feroviare pe rute internationale
este, Tn principiu, minor. Din perspectiva transporturilor internationale, preocuparile CFR SA sunt orientate spre
atragerea spre Romania a unor fluxuri internationale de transporturi feroviare de calatori si marfa, prin dezvoltarea
unei infrastructuri performante pe traseele care prezinta interes din perspectiva derularii fluxurilor de transport
internationale.

e Tn principiu, in domeniul transporturilor de cl3tori pe rute interne ar trebui luats in consideratie inclusiv competitia
transportului feroviar cu cel aerian. Teoretic, pe distante de 300-500 km, trenurile intercity cu viteze comerciale de
cca 140 km/ora sau superioare ar putea constitui o alternativa atractiva fata de calatoria cu avionul. Se are in vedere
ca durata calatoriei cu avionul include si durata deplasarii la/de la aeroport, care poate fi destul de mare, precum
si duratele procedurilor de imbarcare care, mai ales in ultima perioadd, au devenit considerabile. in viitorul apropiat
nu se pune insa problema unei concurente reale cu transportul aerian pe rute interne deoarece trenurile sunt inca
mult prea lente, pe de o parte din cauza degradarii infrastructurii feroviare, pe de alta parte din cauza materialului
rulant Tnvechit si cu performante limitate. Tns3, pe masurd ce se vor finaliza proiectele de modernizare si/sau
refnnoire a infrastructurii feroviare si se vor finaliza procedurile de achizitie a materialului rulant nou si performant
pentru servicii de lung parcurs, strategiile de dezvoltare a transporturilor feroviare de calatori vor trebui sa se
focalizeze inclusiv asupra competitiei cu transportul aerian pe rute interne.

e Tn domeniul transporturilor de marfa trebuie luatd in consideratie inclusiv competitia cu transportul pe cdile
navigabile interioare (denumit in continuare transport fluvial). in Romania, aceasta inseamna competitia cu
transportul fluvial efectuat pe Dunare si pe canalul Dunare-Marea Neagra. Chiar daca in cele ce urmeaza se va
analiza distributia modala a transporturilor de marfa luand in considerare inclusiv transportul fluvial (a se vedea
paragraful 3.6.2 de mai jos), trebuie precizat cd acest tip de concurentd este mai mult teoretic. in domeniul
transporturilor de marfa, optiunea pentru un mod de transport depinde preponderent de pret. Ca urmare, in
majoritatea cazurilor in care necesitatile de transport permit utilizarea transportului fluvial, aceasta va fi optiunea
castigatoare. Din perspectiva strategica, este recomandabil ca transportul feroviar sa fie considerat complementar
transportului feroviar, iar optiunile strategice trebuie focalizate spre integrarea intermodala cu transportul fluvial,
in vederea constituirii unor lanturi logistice de transport intermodal capabile sa valorifice la nivel maxim avantajele
economice intrinseci ale celor doua moduri de transport. De altfel, o astfel de abordare este adoptata inclusiv in
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare.

3.4.1 Piata transporturilor terestre de calatori

Concurenta cu transportul rutier pe aceastd piata trebuie analizata diferentiat in raport de cele doud categorii
relevante de transport rutier, respectiv: transportul rutier public si transportul rutier individual.

Din perspectiva transportului feroviar, pe aceasta piata este relevanta competitia cu transportul rutier pe rute
interurbane si suburbane. Transportul rutier pe rute urbane trebuie considerat complementar transportului feroviar,
iar preocupadrile ar trebui focalizate spre integrarea intermodala cu acest tip de transport.




3.4.1.1 Concurenta cu transportul rutier public

Transportul rutier public Tnseamna totalitatea serviciilor de transport de calatori efectuate cu autocare, autobuze si microbuze.
Din perspectiva prezentei analize prezinta interes transporturile rutiere publice pe rute interurbane si suburbane.

Tn competitia cu transportul rutier public, externalizarea costurilor transportului rutier genereaza diferentieri atat de
semnificative ale preturilor serviciilor de transport intre cele doua moduri de transport incat transportul feroviar nu
poate functiona pe baze strict comerciale. Ca urmare, legislatia europeana si nationala au adoptat si implementat
conceptele de obligatie de serviciu public privind transportul feroviar de calatori si acela de compensatie de serviciu
public, care Tnseamna acoperirea din fonduri publice a costurilor de operare a serviciilor de transport feroviar de
calatori care fac obiectul obligatiei de serviciu public. Aceste concepte sunt explicate in paragraful 3.5 de mai jos).

in prezent, transportul feroviar de cildtori din Romania functioneaza exclusiv in baza obligatiilor de serviciu public.
Situatia este valabila si in celelalte state europene. Altfel spus, concurenta dintre transportul feroviar si transportul
rutier public si distributia modala subsecventa sunt determinate prevalent de modul de dimensionare a obligatiilor de
serviciu public privind transportul feroviar de calatori si a compensatiilor de serviciu public aferente.

3.4.1.2 Concurenta cu transportul rutier individual

Transportul rutier individual inseamna totalitatea deplasarilor efectuate de cetateni in interes propriu, utilizand
mijloace motorizate proprii precum autoturisme si motociclete. Din perspectiva prezentei analize prezinta interes
transporturile rutiere individuale pe rute interurbane si suburbane.

Transportul rutier individual este un benefiar semnificativ al externalizarii costurilor transportului rutier, evidentiata
in paragraful 2.2.1 de mai sus. De fapt, externalizarea costurilor transportului rutier a aparut initial ca efect al politicilor
legitime de acordare catre cetateni a unor facilitati pentru deplasarea cu mijloace rutiere individuale. Ulterior, aceste
facilitati au fost extinse In mod nejustificat catre transporturile rutiere comerciale de persoane si marfuri, ceea ce a
condus la situatia actuala in care competitia dintre modurile transport terestru este distorsionata grav, cu efecte
negative importante atat asupra economiei nationale cat si asupra transportului feroviar.

Dupa cum se arata in paragraful 3.6.1 de mai jos, transportul rutier individual prevaleaza de o maniera covarsitoare in
cadrul transporturilor terestre de calatori, atat la nivelul Romaniei cat si la nivelul Uniunii Europene. Cota modala
prevalenta a acestui mod de transport are consecinte privind contributia masiva la cresterea costurilor economiei
nationale in legaturd cu transporturile (cu referire mai ales la costurile de mediu si la costurile privind sistemul de
sanatate publicd). Tn cazul Romaniei, un alt efect major al prevalentei transportului rutier individual const3 in
suprasolicitarea retelei rutier, cu multiple efecte negative asupra economiei nationale si asupra mobilitatii persoanelor
si marfurilor pe teritoriul national.

Limitarea acestor efecte negative multiple ale prevalentei transportului rutier individual presupune adoptarea si
implementarea unor politici de dezvoltare a serviciilor de transport public de calatori, cu referire atat la transportul
feroviar cat si la transportul rutier public. Ca urmare, in analizele prezentate ulterior se va pune accent inclusiv pe cota
modala a transportului public in cadrul transporturilor terestre de pasageri. Trebuie remarcat ca, din perspectiva
concurentei cu transportul rutier individual, transportul feroviar si transportul rutier public ar trebui considerate
complementare. Implicit, ar trebui sa se puna problema adoptarii si implementarii unor strategii de constituire a unui
sistem intermodal integrat performant de transport public al calatorilor pe rute interne, ca alternativa atractiva in
raport cu transportul rutier individual.

3.4.2 Piata transporturilor terestre de marfa

Concurenta cu transportul rutier pe aceastd piatd trebuie analizata diferentiat in raport de cele doua categorii
relevante de expeditii de marfa, respectiv:

o expeditiile de marfa de mari dimensiuni, de ordinul capacitatii de incarcare a unui tren complet;
e expeditiile de marfa de mici dimensiuni, de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon sau container.

Ca urmare, in cele ce urmeaza se vor analiza distinct pietele aferente acestor categorii de expeditii de marfa.

O caracteristicd comuna a pietei transporturilor de marfa este aceea ca principalul criteriu al clientilor pentru
selectarea unui mod de transport este cel al pretului minim. Ca urmare, pe aceasta piata se reflecta la nivel maxim
efectele externalizarii masive a costurilor transportului rutier.




3.4.2.1 Piata expeditiilor de marfa de mari dimensiuni

Transportul pe calea ferata a expeditiilor de marfa de mari dimensiuni se realizeaza cu asa-numitele trenuri complete.
Aceastea sunt trenurile care transporta o singura expeditie de marfa, de la un expeditor unic catre un destinatar unic.

Competitia pe aceasta piata are un caracter aparte. Transportul feroviar este prevalent, desi preturile sunt mai
substantial mari decat cele ale transportului rutier.

Problema este ca transportul unei astfel de expeditii pe cale rutiera necesita punerea la dispozitia clientului a unei
flote de cateva zeci de camioane de mare tonaj (de ordinul a 70-100), simultan. De regula, aceasta reprezintd o
provocare logistica imposibil de solutionat. Ca urmare clientii care trebuie sa transporte expeditii mari de marfa sunt
practic obligati s opteze pentru transportul feroviar, din lipsa unei alternative viabile. Practic se poate spune ca
aceasta categorie de clienti reprezinta un exemplu de clienti captivi ai transportului feroviar. Singura optiune posibila
pentru clientii din aceasta categorie vizeaza alegerea operatorului de transport feroviar.

Ca urmare, transportul feroviar este relevant pe piata transporturilor terestre de marfa in principal datorita acestei
particularitati a transportului pe rute terestre a expeditiilor de marfa de mari dimensiuni.

3.4.2.2 Piata expeditiilor de marfi de mici dimensiuni

Orice expeditie de marfa de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon sau container (expeditie de mici dimensiuni)
poate fi transportata pe cale rutiera fara probleme insurmontabile de ordin logistic.

in principiu, transportul pe calea ferat3 a expeditiilor de marfi de mici dimensiuni se poate realiza fie cu asa-numitele
vagoane izolate, fie cu containere care se transporta pe vagoane platforma de regula specializate (vagoane portcontainer).
Din perspectiva tehnologiei transportului feroviar de marfa, vagoanele incarcate cu containere au de asemenea regim de
vagoane izolate. Transportul vagoanelor izolate presupune o tehnologie mai complicata, care necesita gruparea in trenuri a
mai multor vagoane izolate care au portiuni comune ale parcursului intre expeditor si destinatar. Parcursul unui vagon izolat
presupune mai multe prelucrari in parcurs de atasare si/sau detasare de la trenuri. Astfel de prelucrari se realizeaza in statii
specializate, care pot fi statii de triaj sau statii tehnice. Problema este similar3 si pentru containere. Tn plus, containerele
necesita prelucrarea in terminale intermodale specializate, unde se asigura transferul containerelor de pe vagon pe un
autotren portcontainer sau invers, dupa caz. Ca urmare, pretul unitar per tona-kilometru a unui serviciu de transport
feroviar a unei expeditii de marfa de mici dimensiuni este mai mare decat pretul unitar per tona-kilometru pentru
transportul pe aceeasi ruta a unei expeditii de marfa de mari dimensiuni.

in conditiile in care preturile transportului rutier sunt substantial mai atractive decat preturile transportului feroviar pentru
servicii similare, la care se adauga pretul suplimentar al serviciului feroviar pentru prelucrarile suplimentare in parcurs,
clientii opteaza practic exclusiv pentru transportul rutier in vederea transportarii pe rute terestre a expeditiilor de marfa de
mici dimensiuni. Ca urmare, transportul feroviar a fost practic exclus complet de pe aceasta piata.

Din aceste motive nu este viabil din punct de vedere comercial nici macar transportul intermodal al expeditiilor de marfa de
mici dimensiuni, deoarece parcursul pe calea ferata este mult mai scump decat parcursul similar pe cale rutiera.

Avand in vedere aceste considerente, precum si faptul ca expeditiile de marfa de mici dimensiuni sunt prevalente pe
piata transporturilor terestre de marfa, trebuie identificate solutii viabile care sa permita valorificarea avantajelor
ecomice intrinseci ale transportului feroviar inclusiv in ceea ce priveste transportul pe rute terestre a expeditiilor de
marfa de mici dimensiuni.

3.4.3 Piata transporturilor feroviare pe rute interne

Piata transporturilor feroviare include totalitatea serviciilor de transport pe calea ferata a calatorilor si marfurilor.

Tn calitatea sa de administrator al infrastructurii feroviare din Romania, CFR SA nu are competitori pe aceastd piat3.
Activitatea gestionarilor de infrastructura este complementara activitatii CFR SA, deoarece pe sectiile de circulatie
inchiriate acestia exercita unele functii de administrare a infrastructurii care le-au fost delegate de CFR SA prin
contractul de inchiriere.

Competitia pe aceasta piata este intre operatorii de transport feroviar. Din aceasta perspectiva, rolul CFR SA este acela
de arbitru impartial si de garant al unui mediu competitional echitabil si nediscriminatoriu in ceea ce priveste
competitia intre operatorii de transport feroviar. Obligatiile CFR SA in acest domeniu sunt stabilite in principal prin
prevederile Legii nr. 202/2016, care transpune Directiva 2012/34/UE.
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3.9.1 Prohleme de principiu

Dupa cum s-a aratat in paragraful 2.1.2 de mai sus, studiile stiintifice demonstreaza ca veniturile comerciale si costurile
necesare ale companiilor feroviare variazd n raport cu intensitatea traficului feroviar pe retea. in cazul
administratorului infrastructurii feroviare, variatia celor doua marimi in raport de intensitatea traficului este de tipul
prezentat in Figura 3 de mai sus.

n paragraful 2.2.1 de mai sus a fost evidentiat fenomenul de externalizare masivd a costurilor transportului rutier,
care este de natura sa distorsioneze competitia dintre modurile de transport terestru in dezavantajul transportului
feroviar prin faptul ca permite operatorilor de transport rutier sa ofere preturi mai atractive decat preturile care pot
fi oferite de operatorii de transport feroviar pentru servicii de transport similare. Aceasta conduce la migrarea masiva
a clientilor catre transportul rutier, ceea ce inseamna limitarea drastica a transportului feroviar si, implicit, a intensitatii
traficului pe reteaua feroviara.

Din perspectiva studiilor privind sustenabilitatea economica a transportului feroviar (paragraful 2.1.2 de mai sus),
aplicate in particular pentru administrarea infrastructurii feroviare (Figura 3 de mai sus), efectul externalizarii masive
a costurilor transportului rutier consta in limitarea intensitatii traficului feroviar la valori pentru care veniturile
comerciale ale administratorului infrastructurii feroviare sunt mai mici decat costurile necesare pentru administrarea
infrastructurii. Conform studiilor mentionate, aceasta conduce la necesitatea acoperirii costurilor necesare prin
alocarea n acest scop a unor fonduri publice (subventie). Dupa cum s-a aratat mai sus (a se vedea paragraful 2.1.3.1
de mai sus), subventia publica necesara (SPnec) care trebuie acordata administratorului infrastructurii feroviare trebuie
sa acopere integral costurile necesare aferente valorii curente a intensitatii traficului feroviar, plus un profit necesar
in vederea asigurarii resurselor de dezvoltare astfel incat sa permita dezvoltarea transportului feroviar si evolutia
crescatoare a intensitatii traficului feroviar.

Finantarea publicd a transportului feroviar este necesara pentru a permite si a sustine dezvoltarea transportului
feroviar prin compensarea efectelor negative ale externalizarii costurilor transportului rutier. Transportul feroviar are
multiple avantaje economice intrinseci, demonstrate stiintific (a se vedea paragraful 2.1.1 de mai sus), motiv pentru
care dezvoltarea transportului feroviar si transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in
prezent prin alte moduri de transport pot genera beneficii substantiale pentru societate si pentru economia nationala.
Aceste beneficii au fost evidentiate Tn paragraful 2.1.3 de mai sus.

Ca urmare,

finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare nu este motivata de lipsa de eficienta economica a
companiei care administreaza aceasta infrastructura, ci reprezinta un instrument necesar pentru a compensa
efectele negative ale externalizarii masive a costurilor transportului rutier si pentru a permite valorificarea
avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar in beneficiul societatii si a economiei nationale.

Acest rationament este ilustrat sintetic in figura urmatoare.

Mai mult decat atat, considerentele prezentate in subcapitolul 2.3 de mai sus au evidentiat faptul ca finantarea
insuficienta din fonduri publice a infrastructurii feroviare este de natura sa amplifice efectele negative ale externalizarii
costurilor transportului rutier si, implicit, sa genereze amplificarea pierderilor suferite de economia nationala ca efect
al promovarii unui mod de transport mai scump si mai putin eficient economic.
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Figura 13 - Necesitatea finantarii din fonduri publice a infrastructurii feroviare

Rationamentul prezentat mai sus cu privire la necesitatea finantarii din fonduri publice a infrastructurii feroviare este
valabil si in ceea ce priveste operarea transporturilor feroviare de calatori si a celor de marfa.

Internalizarea progresiva a acestor principii de baza privind necesitatea finantarii din fonduri publice a transportului
feroviar a condus la implementarea unui mecanism de finantare a sistemului feroviar roman care este prezentat

sintetic in figura urmatoare.

Deocamdata, mecanismele de finantare din fonduri publice a
transportului feroviar din Romania vizeaza doar administrarea
infrastructurii feroviare si transportul feroviar de calatori. Cu
toate acestea, internalizarea principiilor privind necesitatea
finantarii din fonduri publice a transportului feroviar este inca
incompleta, motiv pentru care finantarea publica asigurata este
insuficienta si nu asigura compensarea efectelor negative ale
externalizarii masive a costurilor transporturilor rutiere.

Fundamentul legal al mecanismelor de finantare publica
evidentiate 1n figura aldturata sunt prezentate in paragraful
urmator.

Trebuie mentionat ca, in pofida situatiei existente pe piata
transporturilor terestre de marfa, evidentiata in paragraful
3.4.2 de mai sus, incd nu a fost acceptata si internalizata
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necesitatea finantarii din fonduri publice a transportului feroviar de marfa, cu referire in principal la necesitatea
readucerii transportului feroviar pe piata expeditiilor de marfa de mici dimensiuni.




3.9.2 Principii legislative privind finantarea publica a transportului feroviar

3.9.2.1 Legislatia europeana

Dupa cum s-a aratat in paragraful 2.4 de mai sus, politica Uniunii Europene in domeniul transporturilor se axeaza pe
valorificarea avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar si internalizeaza principiile privind asigurarea
sustenabilitatii economice a transportului feroviar.

Unul dintre efectele implementarii acestor politici consta in adoptarea unor acte normative care stabilesc obligatii
legale privind finantarea din fonduri publice a transportului feroviar. Conceptele de baza ale legislatiei europene cu
privire la finantarea transportului feroviar din fonduri publice sunt prezentate sintetic in figura urmatoare.
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Figura 15 - Concepte de baza ale legislatiei europene cu privire la finantarea transportului feroviar din fonduri publice




Legislatia europeana actuala se focalizeaza in principal asupra legiferarii mecanismelor de finantare publica a
transportului in domeniul administrarii infrastructurii feroviare, prin Directiva 2012/34/UE?, si in domeniul
transportului feroviar de calatori, prin Regulamentul (CE) nr. 1370/2007s.

Pornind de la premisa ca externalizarea costurilor transportului rutier a condus la preturi neatractive ale transportului
feroviar, cu consecinte privind migrarea clientilor catre transportul rutier, principiul de baza al legislatiei europene
este ca preturile transportului feroviar trebuie limitate pentru a asigura competitivitatea cu transportul rutier, iar
diferenta trebuie compensata din fonduri publice astfel incat sa fie acoperite integral costurile necesare ale
companiilor feroviare, plus un profit rezonabil necesar pentru dezvoltare. Astfel:

n ceea ce priveste administrarea infrastructurii feroviare, art. 31 alin. (3) din Directiva 2021/34/UE stabileste obligatia
dimensionarii tarifului de utilizare a infrastructurii (TUI) la un nivel minim, dat de costurile directe imputabile operarii
serviciilor de transport feroviar.

,Articolul 31 — Principii de tarifare

(3) Fara a aduce atingere dispozitiilor alineatului (4) sau (5) din prezentul articol sau articolului 32, tarifele pentru setul minim
de prestatii si pentru accesul la infrastructura care conecteaza infrastructurile de servicii sunt stabilite la costul direct
imputabil operarii serviciilor de transport feroviar.

Pana la 16 iunie 2015, Comisia adopta masuri privind modalitatile de calcul al costurilor suportate in mod direct ca rezultat al
operarii unui tren. Respectivele acte de punere in aplicare se adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionata
la articolul 62 alineatul (3).”

Regulile privind limitarea TUl in vederea mentinerii la un nivel competitiv al preturilor serviciilor de transport feroviar
sunt stabilite de Comisia Europeana prin Regulamentul (UE) nr. 2015/909°. Acest regulament reprezintd un act de
punere in aplicare al prevederilor Directivei 2012/34/UE.

n conformitate cu prevederile art. 29 alin. (1) din Directiva 2012/34/UE, statele membre au responsabilitatea stabilirii
cadrului de tarifare a infrastructurii care sa asigure respectarea limitarilor prevazute la art. 31 alin. (3).

,Articolul 29 - Stabilirea, calcularea si perceperea tarifelor
(1) Statele membre stabilesc un cadru de tarifare cu respectarea independentei administrarii prevazute la articolul 4.”

Pe de alta parte, prevederile art. 8 alineatele (2) si (4) din Directiva 2012/34/UE stabilesc obligatia fiecarui stat membru
de a asigura echilibrul financiar al administratorului infrastructurii prin alocarea de fonduri publice suficiente pentru a
acoperi costurile necesare de administrare a infrastructurii feroviare. Necesitatile de finantare din fonduri publice a
administratorului infrastructurii feroviare sunt determinate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare,
prevazuta la alineatul (1) al aceluiasi articol.

,Articolul 8 - Finantarea administratorului infrastructurii

(1) Statele membre dezvolta infrastructura lor nationala de cale ferata, tinand cont, acolo unde este cazul, de nevoile generale
ale Uniunii, inclusiv de necesitatea de a coopera cu tari terte invecinate. in acest scop, dupa consultarea partilor interesate,
statele membre publica pana la 16 decembrie 2014 o strategie indicativa de dezvoltare a infrastructurii feroviare in vederea
satisfacerii necesitatilor viitoare de mobilitate, in ceea ce priveste intretinerea, reinnoirea si dezvoltarea infrastructurii, pe baza
unei finantari sustenabile a sistemului feroviar. Strategia respectiva acopera o perioada de cel putin cinci ani si este reinnoibila.
(2) Avand in vedere articolele 93, 107 si 108 din TFUE, statele membre pot de asemenea acorda administratorului
infrastructurii finantari la un nivel corespunzator cu functiile acestuia, astfel cum sunt mentionate la articolul 3 punctul 2, cu
dimensiunea infrastructurii si cu necesitatile financiare, In special pentru acoperirea investitiilor noi. Statele membre pot
decide s& finanteze aceste investitii prin alte mijloace decat finantarea directd din partea statului. in orice caz, statele membre
respectd cerintele mentionate la alineatul (4) din prezentul articol.

(3) Tn cadrul politicii generale stabilite de statul membru in cauz si tindnd cont de strategia mentionats la alineatul (1) si de
finantarea asiguratd de statul membru, mentionata la alineatul (2), administratorul infrastructurii adopta un plan de afaceri

7 Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european
(reformare). Aceasta directiva a fost modificata si completatd prin Directiva (UE) nr. 2016/2370.

8 Regulamentul (CE) nr. 1370 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 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. Acest regulament a fost modificat si completat
prin Regulamentul (UE) 2016/2338 Parlamentului European si al Consiliului din 14 decembrie 2016

9 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 al Comisiei privind modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii
serviciului de transport feroviar




care sa includa programele de investitii si de finantare. Planul se intocmeste astfel incat sa asigure utilizarea, furnizarea si
dezvoltarea optima si eficienta a infrastructurii, concomitent cu asigurarea unui echilibru financiar si punerea la dispozitie a
mijloacelor necesare pentru realizarea acestor obiective. Administratorul infrastructurii se asigura ca solicitantii cunoscuti si
solicitantii potentiali, la solicitarea acestora, au acces la informatii relevante si li se acorda posibilitatea de a si exprima opiniile
cu privire la continutul planului de afaceri in ceea ce priveste conditiile de acces si de utilizare, precum si natura, furnizarea si
dezvoltarea infrastructurii, inainte de aprobarea acestuia de catre administratorul infrastructurii.

(4) Statele membre trebuie sa se asigure c3, in conditii normale de activitate si pe o perioada rezonabilad care nu depaseste
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 si finantdrile din partea statului, pe de o parte, incluzand platile in avans de la stat, daca este cazul, si, pe de
alta parte, cheltuielile cu infrastructura.

Fara sa aduca atingere obiectivului posibil pe termen lung privind acoperirea de catre utilizator a costurilor infrastructurii pentru
toate modurile de transport, pe baza unei concurente loiale si nediscriminatorii intre diversele moduri de transport, in cazul in
care transportul feroviar poate concura cu alte moduri de transport, in cadrul de tarifare prevazut la articolele 31 si 32, un stat
membru poate cere administratorului infrastructurii sa-si echilibreze conturile fara a apela la finantarea statului.”

Dupa cum se poate observa, ultima teza a art. 8 alin. (4) vizeaza situatia in care, ca urmare a implementarii unor masuri
de restabilire a echilibrului competitional intre modurile de transport, transportul feroviar va putea concura cu alte
moduri de transport pe baze pur comerciale. Tn acest caz, nu mai este obligatorie finantarea din fonduri publice a
infrastructurii (a se vedea si considerentele prezentate in paragraful 2.1.2 de mai sus).

n ceea ce priveste transportul feroviar de cdldtori, Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 porneste de la premisa ca acesta
nu poate functiona in regim comercial din cauza externalizarii masive a costurilor transportului rutier. Pentru a putea
valorifica in beneficiul societatii si a economiilor nationale avantajele economice intrinseci, regulamentul permite
statelor membre sa organizeze servicii publice de transport feroviar de calatori in conditii atractive din punct de vedere
economic pentru operatorii de transport feroviar. In acest sens, punctul (5) din preambului regulamentului prevede
urmatoarele:

,(5) Tn prezent, multe dintre serviciile de transport terestru de cil3tori care sunt necesare din punct de vedere al interesului
economic general nu pot functiona Tn regim comercial. Autoritatile competente ale statelor membre trebuie sd poata
actiona pentru a se asigura cd asemenea servicii sunt prestate. Mecanismele pe care aceste autoritati le pot utiliza pentru a
asigura prestarea de servicii publice de transport de calatori includ urmatoarele: atribuirea de drepturi exclusive operatorilor
de servicii publice, acordarea de compensatii financiare operatorilor de servicii publice si definirea de norme generale de
exploatare a transportului public care se aplica tuturor operatorilor.”

Tn acest scop, regulamentul stabileste doud concepte juridice de bazi, respectiv obligatia de serviciu public si
compensatia de serviciu public. Pentru aplicarea practica a acestor concepte este definit conceptul de contract de
servicii publice. Aceste concepte sunt definite astfel:

»Articolul 2 — Definitii

(e) prin ,,obligatie de serviciu public” se intelege o cerinta definita sau stabilita de catre o autoritate competentad, pentru a
asigura servicii publice de transport de calatori de interes general, pe care un operator, daca ar tine seama de propriile sale
interese comerciale, nu si le-ar asuma sau nu si le-ar asuma in aceeasi masura sau n aceleasi conditii fara a fi retribuit;

(g) prin ,,compensatie de serviciu public” se intelege orice beneficiu, in special financiar, acordat direct sau indirect de catre
o autoritate competenta din fonduri publice in perioada de punere in aplicare a unei obligatii de serviciu public sau in legatura
cu perioada respectiva;

(i) prin ,contract de servicii publice” se intelege unul sau mai multe acte obligatorii din punct de vedere juridic si care confirma
acordul incheiat intre o autoritate competenta si un operator de serviciu public cu scopul de a incredinta respectivului
operator de serviciu public gestionarea si exploatarea serviciilor publice de transport de calatori, sub rezerva unor obligatii
de serviciu public; in functie de dreptul statelor membre, contractul poate consta, de asemenea, intr-o decizie adoptata de
catre autoritatea competenta:

- sub forma unui act cu putere de lege sau a unor acte administrative speciale sau

- care cuprinde conditiile in care autoritatea competenta Tnsasi presteaza serviciile sau incredinteaza prestarea unor astfel
de servicii unui operator intern;”

10 preambulul oricarui act normativ european contine motivarea prevederilor legislative si explicarea principalelor concepte juridice legiferate prin
respectivul act normativ, fiind astfel echivalent notei de fundamentare a actului normativ din practica legislativd romaneasca




Scopul regulamentului este acela de a stabili modul de stabilire a obligatiilor de serviciu public privind transportul
feroviar de calatori, modul de a compensa din fonduri publice costurile operatorilor de transport feroviar necesare
pentru a realiza obligatiile de serviciu public si modul in care aceste elemente se reflecta in contractele de servicii
publice.

,Articolul 1 — Scopul si domeniul de aplicare

(1) Scopul prezentului regulament este acela de a defini modul in care, in conformitate cu normele dreptului comunitar,
autoritatile competente pot actiona in domeniul transportului public de calatori pentru a garanta prestarea de servicii de
interes general care sunt, printre altele, mai numeroase, mai sigure, de calitate mai buna sau au costuri mai scazute decat
cele pe care le-ar fi permis numai actiunea fortelor pietei.

n acest scop, prezentul regulament stabileste conditiile in care autorititile competente, atunci cand impun sau contracteaza
obligatii de serviciu public, compenseaza operatorii de servicii publice pentru costurile suportate si/sau acorda drepturi
exclusive n schimbul indeplinirii obligatiilor de serviciu public.”

Regulamentul prevede posibilitatea ca obligatia de serviciu public sa stabileasca limitarea tarifelor serviciilor de
transport feroviar la un nivel care sa asigure competitivitatea in raport cu transportul rutier.

Dupa cum este cunoscut, regulamentele europene reprezinta acte normative care se aplica direct in toate statele
membre, fara a fi necesara transpunerea lor in legislatiile nationale asa cum este cazul directivelor europene. Cu toate
acestea, in cadrul unei legislatii nationale pot fi adoptate prevederi care sa asigure cadrul legal pentru aplicarea corecta
a unui regulament european.

Trebuie precizat ca prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 sunt aplicabile inclusiv transportului rutier public,
n scopul asigurarii competitivitatii in raport cu transportul rutier individual. Scopul general al acestui regulament este
acela de a permite constituirea unui sistem performant de servicii publice pentru transportul terestru al calatorilor,
care sa poata constitui o alternativa atractiva in raport cu transportul rutier individual.

O trasatura comuna a celor doud acte normative europene mentionate mai sus este aceea cd mecanismele de
finantare din fonduri publice a transportului feroviar sunt definite ca fiind compatibile cu prevederile Tratatului de
Functionare a Uniunii Europene (TFUE) in domeniul ajutoarelor de stat. Altfel spus, finantarea publica a infrastructurii
feroviare si compensatia de serviciu public sunt, prin definitie, mecanisme de ajutor de stat compatibile cu TFUE si nu
trebuie notificate Comisiei Europene in vederea avizarii.

Tn plus, practica Comisiei Europene a consacrat incurajarea implementérii oricirei scheme de ajutor de stat destinate
sprijinirii transferului modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate Tn prezent prin intermediul altor
moduri de transport. in ultima perioad3 a aprobat toate schemele de ajutor de stat notificate de statele membre, in
general destinate operatorilor de transport feroviar, despre care s-a demonstrat cd sunt nediscriminatorii (sunt
adresate n egald masura tuturor operatorilor de transport feroviar de pe piata respectiva) si ca produc efecte privind
transferul modal catre calea feratd. Romania nu a inaintat Comisiei nici o propunere de acest fel.

Recent, Comisia Europeana a recomandat chiar implementarea unor scheme de ajutor de stat destinate transportului
feroviar de marfd, bazate pe instituirea unor obligatii de serviciu public si compensarea din fonduri publice a costurilor
necesare pentru realizarea acestor obligatii de serviciu public. Altfel spus, Comisia Europeana incurajeaza
implementarea in domeniul transportului feroviar de marfd a unor principii similare celor legiferate in cazul
transportului feroviar de calatori prin Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.




3.9.2.2 Legislatia nationala

Legislatia nationald in domeniul finantarii publice a transportului feroviar a evoluat progresiv, pe masura ce au inceput
sa fie intelese si internalizate conceptele juridice ale legislatiei europene in domeniu. Astfel:

in domeniul finantarii publice a infrastructurii feroviare, Directiva 2012/34/UE a fost transpusa in legislatia nationald prin
Legea nr. 202/20161. Aceastd lege a fost ulterior modificata si completata prin OUG nr. 52/2019%, care a transpus in
legislatia nationala prevederile Directivei nr. 2016/2370. Legea nr. 202/2016 transpune in mod corect si complet toate
prevederile Directivei 2012/34/UE. Aceste prevederi sunt instantiate in mod adecvat, in conformitate cu specificul
sistemului feroviar roman. Astfel responsabilitatile Romaniei, in calitate de stat membru, privind finantarea publica a
infrastructurii feroviare, sunt atribuite Ministerului Transporturilor si Infrastructurii in calitate de organ de specialitate al
administratiei publice centrale si de autoritate de stat in domeniul transporturilor.

Pana la adoptarea Legii nr. 202/2016, singura lege speciala in domeniul transportului feroviar a fost OUG nr. 12/1998::,
Prevederile acestui act normativ in ceea ce priveste finantarea publica a transportului feroviar au evoluat, in sensul
internalizarii progresive a conceptelor legislatiei europene in domeniu.

Initial, singura obligatie a statului se referea la finantarea din fonduri publice a investitiilor pentru reparatii capitale,
modernizari si/sau dezvoltari ale infrastructurii feroviare. Aceastad obligatie decurge in mod natural din calitatea
statului de proprietar al infrastructurii feroviare romane.

n ceea ce priveste intretinerea, reparatiile curente si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare, forma initiala a
OUG nr. 12/1998 prevedea in mod explicit obligatia finantarii exclusiv din veniturile proprii ale administratorului
infrastructurii feroviare. Tn fapt, avand in vedere c& veniturile proprii au fost limitate progresiv din ce in ce mai sever
ca efect al externalizarii costurilor transportului rutier, aceasta prevedere legala a condus la limitarea cheltuielilor
administratorului infrastructurii la un nivel mult inferior costurilor necesare de administrare a infrastructurii, cu
consecinte privind degradarea infrastructurii si nscrierea transportului feroviar pe o spirala a declinului (a se vedea
paragraful 2.3.1 de mai sus si subcapitolul 3.6 de mai jos).

Abia Tn anul 2012 au fost introduse n cadrul OUG nr. 12/1998 prevederi privind finantarea din fonduri publice inclusiv
a activitatilor privind intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare. Obligatia acoperirii complete a
costurilor necesare de administrare a aparut insa abia in anul 2016, prin efectul Legii nr. 202/2016, fara a se regasi insa
n mod explicit si in cadrul OUG nr. 12/1998..

Pasul cel mai important pe linia internalizarii in legislatia nationala a conceptelor legislatiei europene privind finantarea
publica a transportului feroviar a fost realizat abia in anul 2022, prin adoptarea OUG nr. 107/2022%. Ca urmare a
modificarilor si completarilor prevazute in OUG nr. 107/2022, s-a realizat corelarea OUG nr. 12/1998 cu Legea nr.
202/2016 si s-a asigurat transpunerea completa si corectd a prevederilor legislatiei europene cu privire la finantarea
publica a transportului feroviar. Astfel:

Art. 1 alin. (3) din OUG nr. 12/1998 stabileste avantajele transportului feroviar si importanta tratarii acestuia drept
prioritate strategica de interes national:

»(3) Transportul feroviar public reprezinta un serviciu public esential pentru societate ce contribuie la rezolvarea unor interese
majore ale economiei, la cresterea eficientei economice a sistemului national de transport, la reducerea emisiilor de gaze cu
efect de sera si a emisiilor poluante, la libera circulatie a persoanelor, marfurilor si a altor bunuri, in interiorul tarii si in trafic
international, cu un grad Tnalt de siguranta, in conditii ecologice si eficiente, constituind astfel un sector strategic de interes
national.”
Art. 1! din OUG nr. 12/1998 stabileste obligatia Ministerului Transporturilor de a asigura o concurentd echitabild si
nediscriminatorie intre modurile de transport. Principala masura necesara in acest scop consta in internalizarea

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

12 Ordonanta de urgenta nr. 52 din 25 iunie 2019 pentru modificarea si completarea Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din
Romania in spatiul feroviar unic european

13 Ordonanta de urgenta nr. 12 din 7 iulie 1998 privind transportul pe céile ferate romane si reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate
Romane, republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare

14 Ordonanta de urgenta nr. 107 din 30 iunie 2022 pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 12/1998 privind
transportul pe caile ferate romane si reorganizarea Societatii Nationale a Cdilor Ferate Romane, precum si pentru modificarea si completarea unor
acte normative




costurilor generate de modurile de transport. Sunt stabilite, de asemenea, masurile necesare pana la internalizarea
completa a modurilor de transport.

LArt. 11, — (1) Pentru aplicarea prevederilor art. 1 alin. (3) si pentru asigurarea transferului modal catre calea ferat3 al
fluxurilor de transport de calatori si marfa derulate prin intermediul altor moduri de transport, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si alte autoritati competente actioneaza in scopul asigurdrii concurentei cu alte moduri de transport, in cadrul
de tarifare, pe baza unei concurente echitabile si nediscriminatorii intre diversele moduri de transport.

(2) Tn scopul prevazut la alin. (1), Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplicd masuri care sa asigure acoperirea de
catre beneficiarii transporturilor a costurilor de mediu, de accident, de infrastructura, precum si a altor costuri externe,
pentru toate modurile de transport, in mod echitabil si nediscriminatoriu.

(3) Tn perioada de tranzitie pana la atingerea obiectivului previzut la alin. (2), in scopul cresterii eficientei economice si
reducerii amprentei de carbon a sistemului national de transport prin transferul modal catre calea feratd al fluxurilor de
transport derulate prin intermediul altor moduri de transport, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplica masuri
pentru echilibrarea competitiei intre modurile de transport, dar fard a se limita la acestea, cu respectarea legislatiei nationale
si europene in domeniul ajutorului de stat, precum:

a) finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare, in scopul acoperirii costurilor necesare pentru administrarea
infrastructurii feroviare si asigurarii echilibrului financiar al companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara;

b) instituirea unor obligatii de serviciu public privind transportul feroviar de calatori si compensarea corespunzatoare a
obligatiei de serviciu public, cu respectarea prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007;

c) instituirea, in conditiile legii, a unui sistem de compensare a operatorilor de transport feroviar pentru utilizarea
infrastructurii feroviare cu privire la costurile de mediu, de accident si de infrastructura ale modurilor de transport
concurente despre care se poate demonstra ca nu au fost platite, Tn mdsura in care aceste costuri depasesc costurile
echivalente ale caii ferate;

d) acordarea unor stimulente administratorului infrastructurii in vederea reducerii costurilor de furnizare a infrastructurii
si a nivelului tarifelor de utilizare a acesteia, cu respectarea prevederilor art. 30 din Legea nr. 202/2016;

e) instituirea unor scheme de ajutor de stat pentru operatorii de transport feroviar, destinate incurajarii transferului modal
catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate prin intermediul altor moduri de transport;

f) achizitia materialului rulant necesar pentru realizarea obligatiilor de serviciu public prevazute la lit. b) si e) si punerea
acestuia la dispozitia operatorilor de transport feroviar desemnati sa realizeze aceste obligatii de serviciu public.”

Prevederile legale specifice care asigura aplicarea acestor principii sunt prezentate in paragrafele urmatoare.
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3.5.3.1 Prevederi legisiative privind finantarea publica a infrastructurii feroviare

in domeniul finantarii publice a infrastructurii feroviare, forma actuald a OUG nr. 12/1998 completeaza si detaliazi
prevederile Legii nr. 202/2016. Astfel, art. 21! din OUG nr. 12/1998 stabileste fara echivoc principiile care guverneaza
finantarea publica a infrastructurii feroviare.

LArt. 211, — (1) Tn perioada in care transportul feroviar public nu poate concura cu alte moduri de transport in cadrul de
tarifare existent, pe baza unei concurente echitabile si nediscriminatorii intre diversele moduri de transport, statul, prin
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, urmareste sa asigure echilibrul financiar al companiei nationale care
administreaza infrastructura feroviara prin:

a) fonduri alocate de la bugetul de stat, pe baza unui program multianual de finantare, in scopul acoperirii costurilor
necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare;

b) garantarea de catre Guvern, prin Ministerul Finantelor, a unor credite interne sau externe destinate finantarii activitatilor
de administrare a infrastructurii feroviare.

(2) Programul multianual de finantare prevazut la alin. (1) se stabileste pe baza necesitatilor de finantare determinate prin
strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare si se adoptd prin hotdrare a guvernului, la propunerea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii.
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(3) Cheltuielile anuale necesare pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare din Romania se stabilesc de catre
compania nationala care administreaza infrastructura feroviara, in principal pe baza urmatoarelor elemente:

a) necesitatile de finantare determinate conform prevederilor alin. (2);
b) normativele tehnice de intretinere, reparatie si reinnoire a infrastructurii feroviare;

c) planul de realizare a proiectelor de investitii pentru reinnoirea, reabilitarea, consolidarea, modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii feroviare.

(4) Compania nationald care administreaza infrastructura feroviard va prezenta anual Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, in vederea aprobarii:

a) justificarea elementelor de cheltuiald din bugetul de venituri si cheltuieli necesare pentru a asigura functionarea
infrastructurii feroviare in conditii de siguranta si desfasurarea traficului feroviar contractat cu operatorii feroviari;

b) justificarea veniturilor prognozate din tarifarea serviciilor oferite operatorilor feroviari prin tariful de utilizare a
infrastructurii si alte tarife specifice;

c) justificarea sumelor necesar a fi alocate de la bugetul de stat in completarea veniturilor proprii pentru asigurarea
echilibrului financiar al companiei.”

Tn principiu pot fi identificate urmatoarele categorii relevante de costuri ale administratorului infrastructurii feroviare:

e Costurile de exploatare, care includ:
— costurile privind conducerea traficului feroviar;
— costurile privind functionarea companiei;
— costurile privind intretinerea infrastructurii;
— costurile privind repararea infrastructurii.

Primele doua subcategorii constituie costurile de functionare a infrastructurii, iar ultimele doua constituie
costurile de mentenanta a infrastructurii.

e Costurile privind investitiile, care includ:
— investitiile privind refnnoirea infrastructurii;
- investitiile privind dezvoltarea si/sau modernizarea infrastructurii.

Conform legii unele dintre aceste costuri, respectiv costurile privind repararea infrastructurii si costurile privind
investitiile se finanteaza exclusiv din fonduri publice. In acest sens, OUG nr. 12/1998 contine urmatoarele prevederi:

»Art. 25 - (1) Cheltuielile pentru reparatii curente, reparatii capitale, reinnoiri, investitii pentru modernizari, reabilitari, consolidari
ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de la bugetul de stat si, dupa caz, din fondurile externe nerambursabile, in limita
sumelor alocate si cu respectarea prevederilor europene si nationale in ceea ce priveste regulile de eligibilitate a cheltuielilor, din
fonduri de la bugetele locale obtinute potrivit art. 371 si din veniturile obtinute potrivit art. 22 alin. (2).”

Practica a consacrat alocarea de fonduri publice pentru fiecare dintre aceste categorii, prin titluri bugetare distincte.
Fondurile publice alocate pentru investitii pot fi fonduri nationale si/sau fonduri europene nerambursabile alocate
Romaniei in cadrul programelor operationale stabilite de comun acord cu Comisia Europeand. in plus, unele investitii
realizate de CFR SA sunt finantate direct din bugetul Uniunii Europene prin programul CEF (Connecting Europe Facility).
Aceste coreldri sunt evidentiate in figura de mai jos, care este preluata din Strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare.

Este evident cad fondurile alocate administratorului infrastructurii feroviare in baza prevederilor art. 25 alin. (1) din
OUG nr. 12/1998 trebuie sa respecte principiul acoperirii integrale a costurilor necesare, principiu prevazut la art. 21!
alin. (1) mentionat anterior.




Veniturile proprii (comerciale) ale administratorului
infrastructurii feroviare ar trebui utilizate pentru a acoperi
costurile privind conducerea traficului feroviar si costurile
de functionare ale companiei. in limita disponibilului,
aceste fonduri pot fi utilizate inclusiv pentru intretinerea
infrastructurii feroviare.

in aceste conditii, obligatia statului, prin Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura echilibrul
financiar al administratorului infrastructurii  prin
acoperirea din fonduri publice a costurilor necesare
trebuie materializata prin intermediul fondurilor publice
alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare. Tn acest sens OUG nr. 12/1998
contine urmatoarele prevederi:

Fonduri publice

Buget de Stat
Fonduri alocate
pt intretinere

Fonduri alocate
: ptreparatii curente .

Fonduri alocate
pt reinnoiri

* | Fonduri alocate pt %
: | dezv./modernizare | .

completare

Costuri CFR S.A.

Costuri

Costuri

: Costuri

1| defunctionare |:

* [Costuri mentenanta =

infrastructura

2 Intretinere | 1
5 curenta H
2 Reparatii | E
o curente H

s

Investitii

: Refnnoire
H infrastructura

2 Dezvoltare,
. modernizare

de exploatare %

: | conducere trafic |

4

Venituri proprii

Buget UE

= Fonduri alocate pt
: calea ferata romana :

JArt. 22, - (1) intretinerea si asigurarea functiondrii
infrastructurii feroviare publice se realizeaza de catre
Compania Nationald de Cai Ferate «C.F.R.» - S.A. pe baza
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la bugetul de stat.

Figura 16 - Schema de principiu privind acoperirea costurilor
necesare ale administratorului infrastructurii feroviare

Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

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

Sintetizand considerentele prezentate mai sus pot fi identificate urmatoarele principii legale privind finantarea publica
a infrastructurii feroviare:

e Cheltuielile privind repararea, reinnoirea si modernizarea/dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt finantate
integral din fonduri publice. Fondurile publice alocate pentru fiecare dintre aceste categorii de cheltuieli trebuie sa
acopere integral costurile necesare, stabilite prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

e Veniturile proprii ale administratorului infrastructurii feroviare se utilizeaza, in limita disponibilitatilor, pentru
acoperirea cheltuielilor privind conducerea traficului feroviar, functionarea companiei si intretinerea infrastructurii
feroviare publice. Fondurile publice alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare
publice trebuie sa asigure acoperirea integrald a costurilor necesare si, in acest scop, trebuie dimensionate astfel
incat sa acopere integral diferenta dintre costurile necesare si veniturile proprii ale companiei.

Aceste principii sunt evidentiate grafic in Figura 16 de mai sus.
Prevederile legale mentionate mai sus sunt generate de prevederile OUG nr. 107/2022. Altfel spus,

incepand cu ciclul bugetar urmator (2023) este asigurat cadrul legislativ care permite finantarea publica adecvata a
infrastructurii feroviare, de natura sa asigure acoperirea integrala a costurilor necesare de administrare a
infrastructurii feroviare publice, stabilite prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare.

n plus, OUG nr. 12/1998 contine prevederi care permit inclusiv implicarea autorititilor publice locale in finantarea
prin bugetele locale a unor portiuni ale infrastructurii care prezinta interes in vederea implementarii unor servicii de
transport feroviar de interes local (cu referire in principal la serviciile de transport feroviar de calatori in zonele
metropolitane aferente oraselor mari).

Pe de alta parte, trebuie precizat ca exista o categorie importanta de elemente ale infrastructurii feroviare care, conform
legii, nu sunt incluse in infrastructura feroviara publica si, ca urmare, nu pot face obiectul finantarii din fonduri publice.
Este vorba despre cladirile statiilor de cale feratd. In cadrul acestora sunt asigurate cildtorilor serviciile necesare in
vederea Tmbarcarii/debarcrii in/din trenuri. n principiu, intretinerea, repararea, reinnoirea si modernizarea acestor
cladiri ar trebui asigurata de administratorul infrastructurii din venituri proprii. Legea nr. 202/2016 defineste aceste cladiri
ca infrastructuri de servicii si prevede perceperea de la operatorii de transport feroviar de calatori a unui tarif care sa
asigure functionarea acestor infrastructuri si furnizarea serviciilor necesare. Conform legii, costurile operatorilor de
transport feroviar de calatori generate de achitarea acestui tarif trebuie acoperite din fonduri publice prin mecanismul
de compensare a obligatiei de serviciu public (a se vedea paragraful urmator). Din nefericire, acest tarif este mult
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subdimensionat si nu poate asigura fondurile necesare pentru a asigura functionarea normala a statiilor de cale ferata si
furnizarea catre calatori a serviciilor necesare. Consecinta consta in degradarea progresiva a cladirilor statiilor de calatori
si a serviciilor furnizate in cadrul acestora. Rezolvarea acestei probleme trebuie sa constituie o preocupare prioritara a
viitorului Consiliu de Administratie al CFR SA.

3.5.3.2 Practica finantéril publice a infrastructurii feroviare

Tabelul urmator prezinta fondurile publice alocate administratorului infrastructurii feroviare in perioada 2012-2020
pentru acoperirea urmatoarelor categorii de cheltuieli:

e intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice (titlu bugetar: cod 51.55),

e reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice (titlu bugetar: cod 55.01.29),

e refnnoirea infrastructurii feroviare publice (titlu bugetar: cod 55.01.12).

Pentru fiecare categorie de cheltuieli sunt evidentiate fondurile publice necesare, fondurile publice alocate si gradul
de acoperire a necesitatilor de finantare din fonduri publice.

Necesitatile de finantare sunt determinate in conformitate cu metodologiile prevazute in Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare, aprobata prin HG nr. 985/2020. in cazul reinnoirii infrastructurii, necesarul de finantare a fost
stabilit luand Tn considerare doar reinnoirea liniilor curente si directe la nivelul mediei multianuale a depasirii
termenului de scadenta la refnnoire pentru aceasta categorie de linii (350 km/an). De fapt, necesarul de finantare
pentru reinnoire ar fi trebuit sa includa si reinnoirea unor elemente critice ale infrastructurii, pentru care Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare recomanda alocarea in medie a unei sume de 100 milioane euro/an.

Tabelul 1 - Fondurile publice alocate in perioada 2012-2020 pentru intretinerea, repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare

Categorie Total

fon durigpublice 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2012-2020
Intretinere

Fonduri necesare 1559560 | 1227960 | 1508202 | 1400284 | 1208602 | 1406077 | 1521549 | 1689534 | 1958772

Fonduri alocate 850 000 450 000 693 045 756 237 | 1022222 888392 893686 | 1072514 | 1204716

Acoperire necesar 54,50% 36,65% 45,95% 54,01% 84,58% 63,18% 58,74% 63,48% 61,50% 58,09%
Reparatii curente

Fonduri necesare 222 800 220950 222 230 222 250 224540 228 405 232675 237 260 241 855

Fonduri alocate 44 821 51455 4329 65599 92974 35109 17 219 25400 26141

Acoperire necesar 20,12% 23,29% 1,95% 29,52% 41,41% 15,37% 7,40% 10,71% 10,81% 17,68%
Reinnoire

Fonduri necesare 912 187 904 612 909 853 909 935 919 311 935 135 952 617 971 389 990 202

Fonduri alocate 37 165 54915 13973 18 990 48 474 37937 36 342 48 941 79 958

Acoperire necesar 4,07% 6,07% 1,54% 2,09% 5,27% 4,06% 3,82% 5,04% 8,07% 4,48%

TOTAL fonduri publice

Fonduri necesare 2694546 | 2353522 | 2640284 | 2532468 | 2352453 | 2569616 | 2706841 | 2898182 | 3190829

Fonduri alocate 931986 556 370 711347 840826 | 1163670 961438 947247 | 1146854 | 1310815

Acoperire necesar 34,59% 23,64% 26,94% 33,20% 49,47% 37,42% 34,99% 39,57% 41,08% 35,80%

Sursa: date companie, Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Datele din tabel evidentiaza o practica consecventa de subfinantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare, care
reprezinta inclusiv efectul lipsei unor prevederi legale explicite privind obligativitatea acoperirii integrale a costurilor
necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare.

Trebuie mentionat ca acoperirea doar in proportie de 35,80% a necesarului total de finantare din fonduri publice
aferent acestei perioade inseamna un deficit total de finantare de 15,37 miliarde lei, ceea ce inseamna o medie anuala
de 1,7 miliarde lei/an. Valoarea medie anuald a deficitului de finantare din fonduri publice reprezintd mai mult decét
dublul veniturilor proprii anuale ale CFR SA.

n perioada anterioara anului 2012 subfinantarea public a infrastructurii a fost mult mai severa, deoarece in aceast
perioadd OUG nr. 12/1998 nu au permis alocarea de fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare (a se vedea paragraful anterior).




Din perspectiva consideratiilor prezentate in capitolul anterior,

finantarea insuficienta din fonduri publice a infrastructurii feroviare a amplificat efectele distorsionarii competitiei
intermodale din cauza externalizarii costurilor transportului rutier si a contribuit decisiv la angajarea transportului
feroviar din Romania intr-o spirala a declinului (a se vedea paragraful 2.3.1 de mai sus).

Tabelul urmator prezinta fondurile publice nationale alocate sau care sunt planificate sa fie alocate administratorului
infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025. Datele prezentate sunt preluate din proiectul actului aditional pe 2023
la contractul de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025, care a fost aprobat prin Hotararea
AGA nr. 21 din 16.06.2023.

Tabelul 2 - Fondurile publice alocate in perioada 2021-2025 pentru intretinerea, repararea si reinnoirea infrastructurii feroviare

fon%a:fig:l::;ice 2021 2022 2023 2024 2025 ) o;:fzaltl)zs
ntretinere
Fonduri necesare 2 006 026 2636620 3678 444 4168 512 4209 541 16 699 144
Fonduri alocate 1381 365 1939 746 1616 261 1705 546 1761284 8404 202
Acoperire necesar 68,86% 73,57% 43,94% 40,91% 41,84% 50,33%
Deficit finantare -624 661 -696 874 -2 062 183 -2 462 966 -2 448 257 -8 294 941
Reparatii curente
Fonduri necesare 246 020 246 575 240 000 228 600 215 460 1176 655
Fonduri alocate 36 665 41873 53030 45 000 45 000 221568
Acoperire necesar 14,90% 16,98% 22,10% 19,69% 20,89% 18,83%
Deficit finantare -209 355 -204 702 -186 970 -183 600 -170 460 -955 087
Reinnoire
Fonduri necesare 363 824 654 572 1031106 1495 206 2111953 5656 661
Fonduri alocate 103 140 104 024 102 547 105 166 116 304 531181
Acoperire necesar 28,35% 15,89% 9,95% 7,03% 5,51% 9,39%
Deficit finantare -260 684 -550 548 -928 559 -1390 040 -1995 649 -5 125 480
TOTAL fonduri publice
Fonduri necesare 2615870 3537767 4949 550 5892318 6536 954 23532459
Fonduri alocate 1521170 2085 643 1771838 1855712 1922588 9156 951
Acoperire necesar 58,15% 58,95% 35,80% 31,49% 29,41% 38,91%
Deficit finantare -1.094 700 -1452 124 -3177 712 -4 036 606 -4 614 366 -14 375 508

Sursa: Proiectul de act aditional pe 2023 la Contractul de activitate si performantd al CFR SA pentru perioada 2021-2025 actualizat, aprobat prin
Hotarérea AGA nr. 21 din 16.06.2023

Dupa cum se observa se preconizeaza mentinerea unui nivel foarte redus de acoperire a necesarului de finantare din
fonduri publice a infrastructurii feroviare. Desi valoarea medie de 38,91% este in usoara crestere fata de media
perioadei 2012-2020, trebuie remarcata cresterea substantiala a deficitului total de finantare din fonduri publice
pentru perioada 2021-2025. Valoarea totald acestui deficit este preconizat sa ajunga in perioada 2021-2025 la valoarea
de 14,375 miliarde lei, ceea ce inseamna o medie anuala de 2,875 miiliarde lei/an, in crestere cu peste 60% fata de
media perioadei anterioare. Aceasta crestere semnificativa reprezinta in primul rand rezultatul finantarii publice
insuficiente a infrastructurii feroviare, care a condus la cresterea necesarului de finantare (a se vedea paragraful 2.2.2
de mai sus, in special Figura 8).

Problema este ca planul multianual de finantare a infrastructurii feroviare, stabilit prin contractul de activitate si
performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025 si evidentiat in Tabelul 2 de mai sus nu mai este compatibil cu
prevederile legale in vigoare, cu referire in principal la OUG nr. 12/1998. Dupa cum s-a aratat anterior in paragrafele
3.5.2.2 si 3.5.3.1, fondurile publice alocate administratorului infrastructurii feroviare trebuie sd acopere integral
necesitatile de finantare stabilite prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare.

Ca urmare,

pentru intrarea in legalitate este necesara reconsiderarea planului de finantare a infrastructurii feroviare prevazut
in contractul de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025 si alocarea de fonduri publice
suplimentare care sa asigure acoperirea integrala a necesitatilor de finantare stabilite prin Strategia de dezvoltare
a infrastructurii feroviare.




3.9.4 Finantarea publica a operarii serviciilor de transport feroviar

Aparent, finantarea publica a operarii serviciilor de transport feroviar reprezinta o problema care excede domeniului
de activitate al CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare romane.

n fapt, finantarea publica a operérii serviciilor de transport feroviar reprezinta o problem& de maxim interes pentru
administratorul infrastructurii feroviare. Veniturile comerciale ale administratorului infrastructurii provin din tarifele
achitate de operatorii de transport feroviar pentru serviciile de acces si utilizare a infrastructurii feroviare in vederea
operarii serviciilor de transport feroviar. Dupa cum s-a aratat in paragraful 2.1.2 de mai sus, cuantumul acestor venituri
este direct proportional cu intensitatea traficului feroviar pe reteaua administrata de CFR SA. Ca urmare, cuantumul
veniturilor comerciale ale CFR SA depinde esential de finantarea publica a operarii serviciilor de transport feroviar
deoarece aceasta finantare are un rol dublu, respectiv:

e pe de o parte, are rolul de a compensa efectele negative ale externalizarii costurilor transportului rutier si de
a asigura un nivel suficient de competitivitate al transportului feroviar in raport cu transportul rutier care sa
permita cresterea intensitatii traficului feroviar si, implicit, cresterea veniturilor CFR SA;

e pe de alta parte, are rolul de a asigura acoperirea costurilor necesare pentru operarea serviciilor de transport
si de a permite astfel cresterea performantei si calitatii acestor servicii de natura sa contribuie la cresterea
competitivitatii Tn raport cu transportul rutier, cu consecinte privind cresterea intensitatii traficului feroviar si,
implicit, cresterea veniturilor CFR SA.

Unele aspecte specifice privind finantarea publica a operarii serviciilor de transport feroviar, diferentiate in raport de
particularitatile pietelor relevante, respectiv transporturile de calatori si transporturile de marfa sunt analizate n
Planul de administrare al Companiei Nationale de Cdi Ferate ,CFR” SA pentru perioada 2023-2027. Principalele
concluzii ale acestor analize sunt prezentate sintetic in continuare.

in domeniul transportului feroviar de célitori, aplicarea prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 nu a condus la
rezultatele asteptate, in sensul cd valoarea cotei modale a 30%

transportului feroviar in cadrul transportului public de calatori pe rute § 20% +16,15%
terestre a scdzut pana la aproape jumatate fata de valoarea § L0

inregistrata la sfarsitul anului 2007. Pentru comparatie, la nivelul UE- f E

28 efectul aplicarii prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 a B s \

constat in cresterea cu 16,5% a cotei modale a transportului feroviar in S

cadrul transportului public de calatori pe rute terestre. -40%

. . . . 0% .47,69%
Aceasta comparatie evidentiaza faptul ca in Romania nu au fost 60%
Romania UE-28

intelese si internalizate conceptele juridice de baza ale
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si nici conceptele economice Figura 17 - Variatia cotei modale a transportului
care au fundamentat acest regulament. A persistat conceptia c§  feroviarin cadrul transportului public de calatori
transportul feroviar de célatori nu este eficient economic, iar Sursa: Eurostat

finantarea acestuia din fonduri publice constituie o povara pentru bugetul stat deoarece finanteaza lipsa de eficienta
economica, fara nici un beneficiu pentru societate si pentru economia nationala. Ca urmare, compensatia de serviciu
public a fost subdimensionata in mod consecvent, iar obligatia de serviciu public a fost stabilita Tn limitele permise de
fondurile publice alocate.

Pentru viitor, aplicarea consecventa a prevederilor OUG nr. 12/1998, recent modificate prin efectul OUG nr. 107/2022,
ar putea permite stoparea declinului actual si migrarea catre o tendinta de crestere a transportului feroviar de calatori
si catre o tendinta de transfer modal catre calea ferata a fluxurilor de transport de calatori derulate in prezent pe cale
rutiera.

in_domeniul transportului feroviar de marfi legislatia nationald este deficitard in ceea ce priveste reglementarea
finantarii publice. Dimpotriva, pana in anul 2022, finantarea publica a transportului feroviar de marfa a fost interzisa
de facto, prin efectul prevederilor OUG nr. 12/1998.

in anul 2022 OUG nr. 12/1998 a fost modificatd si completatd prin efectul OUG nr. 107/2022. Unele dintre modificirile si
completdrile operate prin OUG nr. 107/2022 vizeazd inclusiv finantarea publica a transportului feroviar de marfs. Th mod
normal, aceste prevederi ar putea fi suficiente pentru a putea permite finantarea publica a transportului feroviar de
marfd, prin intermediul unor instrumente similare celor reglementate in domeniul traficului de calatori prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, respectiv: obligatii de serviciu public, contracte de servicii publice, compensarea




obligatiei de serviciu public. Cu toate acestea, avand in vedere practica juridica foarte rigida din Romania, mai ales in
domeniul finantarii din fonduri publice, este foarte probabil ca actualele prevederi ale OUG nr. 12/1998 se vor dovedi
insuficiente pentru a permite implementarea unor mecanisme de finantare din fonduri publice a transportului feroviar
de marfa. in aceste conditii, nu va putea fi atins obiectivul asumat prin PNRR cu privire la cresterea traficului feroviar
de marfa cu 25% pana in anul 2026. De altfel, in ultima perioada se constata chiar o tendinta de scadere a traficului
feroviar de marfa.
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3.6.1 Transportul feroviar de calatori

Graficele din figura urmatoare prezinta, pe baza datelor furnizate de Institutul National de Statistica, evolutia
transportului feroviar pe piata transporturilor publice de calatori pe rute terestre in perioada 1990-2022, din
perspectiva volumului de servicii de transport furnizate (volumul de prestatii). Modurile de transport relevante pe
aceasta piata sunt transportul feroviar si transportul rutier public (realizat cu autocare, autobuze si microbuze).
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Figura 18 - Evolutia volumului de prestatii pe piata transportului public terestru de calatori din Romania
a) Parcursul total al calatorilor [calatori-km]
b) Cote modale [%]

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR SA
Graficul din Figura 18-a prezintd evolutia anuald al parcursului total al calatorilor. Se poate observa ca evolutia

transportului feroviar a fost in mod constant negativa pe aceasta piata, iar scaderea inregistrata a fost extrem de
severa, de aproape 86% pe intreaga perioadd analizatd. Pentru comparatie, transportul rutier public de calatori a
Tnceput sa creasca din anul 2002, iar tendinta de crestere s-a mentinut pana in prezent (cu exceptia anului 2020 cand
s-a inregistrat o scadere din cauza efectelor epidemiei de COVID-19).

Efectele acestor tendinte diferite se reflecta in evolutia anuala a distributiei modale pe aceasta piata, evidentiata pe
graficul din Figura 18-b. Pana in anul 2002 transportul feroviar a fost prevalent pe piata transporturilor publice de
cilitori pe rute terestre, dupd care cota sa modald a inceput si scadd implacabil. Tn prezent, cota modald a




transportului feroviar pe piata transporturilor publice de calatori pe rute terestre este de numai 28,43%, in scadere cu
59,73% fata de valoarea de la sfarsitul anului 1990.

Graficele din figura urmatoare prezinta evolutia transportului feroviar pe piata transporturilor publice de calatori pe
rute terestre in perioada 1990-2021, din perspectiva volumului de transport.

Se observa evolutii similare celor mentionate anterior, atat in ceea ce priveste numarul caldtorilor transportati (Figura
19-a), cat si in ceea ce priveste distributia modala a optiunilor de calatorie (Figura 19-b).
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Figura 19 — Evolutia volumului de transport pe piata transportului public terestru de calatori din Romania
a) Calatori transportati [nr.calatori]
b) Cote optiuni modale de calatorie [%]

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR SA

Pe aceste grafice au fost marcate doua momente de referinta, respectiv infiintarea CFR SA la data de 1.10.1998 (data
reorganizarii sistemului feroviar roman) si intrarea Romaniei in Uniunea Europeand la 1.01.2007. Din aceasta
perspectiva trebuie remarcate urmatoarele aspecte:

e Ladata infiintarii CFR SA transportul feroviar era prevalent pe piata transporturilor publice de calatori pe rute
terestre, ceea ce demonstreaza ca la acel moment exista o competitie echitabila si nediscriminatorie intre
modurile de transport terestru, cel putin in ceea ce priveste transportul public de calatori.

e Perioada ulterioarad intrarii Romaniei in Uniunea Europeana coincide practic cu perioada de aplicare a
prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007. Scaderea continua a transportului feroviar de caladtori in
aceastd perioadd, atat in ceea ce priveste cota modala cat si in ceea ce priveste indicatorii cantitativi (parcurs
total al calatorilor si numar de céldtori), demonstreaza ca prevederile Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 au
fost aplicate incorect in Romania si nu au condus la atingerea obiectivelor asumate la nivel european la data
adoptarii acestui regulament.

Pe graficele din Figura 18 si Figura 19 de mai sus se poate observa o evolutie atipica a pietei transporturilor publice de
calatoriin anul 2022. Transportul rutier public a inregistrat o scadere fata de anul anterior in ceea ce priveste volumul
total al prestatiilor (Figura 18) si o relativa stagnare in ceea ce priveste volumul de transport (Figura 19). Tn ultimii 20
de ani, astfel de evolutii negative au fost inregistrate doar in perioadele de criza economica, adica in anii 2010-2012 si




2020. Desi epidemia COVID-19 este incheiatd, iar anul 2021 a parut sa marcheze un reviriment al transportului public
de calatori, transportul rutier public a inregistrat Tn anul 2022 o scadere surprinzatoare in ceea ce priveste volumul
prestatiilor, spre deosebire de transportul feroviar care a revenit la valorile anterioare epidemiei COVID-19. n aceste
conditii s-a inregistrat o crestere substantiala a cotei modale a transportului feroviar fata de anul anterior, care trebuie
Tnsd interpretatd cu prudenta deoarece nu are la baza nici o crestere a performantelor si/sau a calitatii serviciilor de
transport feroviar ci este doar rezultatul unei conjuncturi aparte.

Datele CFR SA privind parcursul total al trenurilor de calatori pe reteaua feroviara romana in primul semestru al anului
2023 evidentiaza o crestere cu 4,2% a parcursului total al trenurilor de calatori inregistrat la data de 30.06.2023 in
raport cu realizarile de la data de 30.06.2022. Aceste date sunt convergente cu datele Institutului National de Statistica
cu privire la rezultatele sectorului transporturi in primul semestru al anului 2023. Pornind de la aceste date se poate
estima in mod rezonabil ca la finalul acestui an sunt de asteptat usoare cresteri al transportului feroviar de calatori
atat in ceea ce priveste volumul total al prestatiilor (masurat in calatori-km) céat si in ceea ce priveste volumul total de
transport (masurat in numar de calatori). Datele Institutului National de Statistica arata insa ca transportul rutier de
calatori a inregistrat o crestere mai mare decat transportul feroviar, ceea ce indica deteriorarea in acest an a cotei
modale a transportului feroviar de calatori.

Graficele din figura urmatoare sintetizeaza datele prezentate mai sus si evidentiaza evolutia transportului feroviar pe
piata transporturilor publice de calatori pe rute terestre prin prisma a 3 indicatori de referinta: parcursul total al
calatorilor, calatori transportati si cota modala. Sunt prezentate variatiile acestor indicatori in principalele momente
de referinta (1998, 2007 si 2021) in raport cu valorile Tnregistrate la inceputul perioadei analizate. S-a optat pentru

alegerea anului 2021 ca moment de referinta avand in vedere caracterul atipic al evolutiei transportului rutier in anul
2022.

Se observa ca evolutia a fost pregnant negativa pentru toti indicatorii, indiferent de perioada analizata. Singura
exceptie o reprezinta cota modal3, care a crescut in perioada 1990-1998.
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Figura 20 - Evolutia transportului feroviar pe piata transportului public terestru de calatori din Romania - sinteza

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR SA

Graficele din figura urmatoare prezinta, pe baza datelor Eurostat, evolutia transportului feroviar pe piata transporturilor
terestre de calatori din perspectiva cotelor modale. Modurile de transport relevante pe aceasta piata sunt transportul
feroviar, transportul rutier public (realizat cu autocare, autobuze si microbuze) si transportul rutier individual (realizat cu
autoturisme si motociclete). Perioada analizata este cea ulterioara anului 1998, care coincide cu perioada de functionare
a CFR SA. Graficul din Figura 21-a prezinta evolutia anuala a cotelor modale, iar graficul din Figura 21-b prezinta distributia
modala valabild ih anul 2019 (cele mai recente date publicate de Eurostat).

Se observa din aceste grafice prevalenta absoluta a transportului rutier pe aceasta piata, care inregistreaza in prezent
o cotd modala totala de aproape 96%. Transportul feroviar este un mod de transport aproape nesemnificativ pe
aceasta piatd, cu o cotd modala de numai 4,2%.

Pe de alta parte poate parea surprinzatoare prevalenta transportului rutier individual, cu o cotd modala de aproape
80%, in conditiile Tn care Romania are cel mai scazut grad de motorizare individuala dintre statele Uniunii Europene.
Explicatia consta in calitatea slaba si eficienta scazuta a sistemului national de servicii publice de transport al calatorilor
(transport feroviar + transport rutier public) care nu se poate constitui ca o alternativa atractiva in raport cu transportul
rutier individual.
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Figura 21 - Cote modale pe piata transporturilor terestre de calatori din Romania
Sursa: Eurostat

Pentru comparatie, graficele din figura urmatoare prezinta situatia transportului feroviar pe piata europeana a
transportului public de calatori pe rute terestre.
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Figura 22 - Situatia transportului feroviar in cadrul transportului public terestru de calatori din Uniunea Europeana

Sursa: Eurostat

Graficul din Figura 22-a prezinta cotele modale ale transportului feroviar pe aceasta piata in fiecare dintre statele
Uniunii Europene (exceptdnd Malta si Cipru, care nu au retele feroviare), precum si media la nivelul intregii Uniuni. Se
observa ca transportul feroviar este prevalent pe aceasta piata sau tinde sa devina prevalent in majoritatea statelor
europene dezvoltate din punct de vedere economic. Aceasta demonstreaza eficacitatea reglementarilor instituite prin
Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste sustinerea transportului feroviar de calatori in scopul valorificarii
avantajelor economice ale acestuia in beneficiul societatii si a economiilor nationale.

Romania, cu o cotd modala situatd la cca o treime din cota modala medie inregistrata la nivelul intregii Uniuni, se
situeaza in plutonul statelor care nu sunt preocupate de valorificarea avantajelor transportului feroviar de calatori. De
altfel, graficul din Figura 22-b aratd ca Romania se situeaza pe ultimul loc dintre statele membre din perspectiva




evolutiei cotei modale a transportului feroviar pe aceastd piatd in perioada 2000-2019. Tn conditiile in care ansamblul
Uniunii Europene a inregistrat in aceasta perioada un progres de 15,89% iar unele state precum Spania, Marea Britanie,
Portugalia si Slovacia au progresat cu peste 40%, Romania a inregistrat o contractie de 66,6% a cotei modale a
transportului feroviar pe piata transporturilor publice de calatori pe rute terestre, cea mai mare dintre toate statele
membre ale Uniunii. Aceste date indica o neglijare totalda a transportului feroviar de calatori si o nesincronizare
flagranta cu politicile Uniunii Europene in domeniul transporturilor de calatori.

De fapt, datele prezentate mai sus reflecta angajarea transportului feroviar de calatori din Romania intr-o spirala a
declinului (a se vedea paragraful 2.3.1 de mai sus), care reprezinta o consecinta a practicilor consecvente de
externalizare excesiva a costurilor transportului rutier, precum si a practicilor de subfinantare din fonduri publice a
transportului feroviar de calatori si a infrastructurii feroviare.




3.6.2 Transportul feroviar de marfa

Evolutia transportului feroviar de marfa prezinta multiple similitudini cu evolutia transportului feroviar de calatori,
prezentata in paragraful anterior.

Graficele din figura urmatoare prezinta, pe baza datelor furnizate de Institutul National de Statistica, evolutia
transportului feroviar pe piata transporturilor de marfa pe rute terestre in perioada 1988-2022, din perspectiva
volumului de servicii de transport furnizate (volumul de prestatii). Modurile de transport relevante pe aceasta piata
sunt transportul feroviar si transportul rutier.

Graficul din Figura 23-a prezintd evolutia anualad al parcursului total al marfurilor. Se poate observa ca evolutia
transportului feroviar a fost in mod constant negativa pe aceasta piata, iar scaderea inregistrata a fost extrem de
severa. Pentru comparatie, transportul rutier de marfa a inceput sa creasca din anul 2001, iar tendinta de crestere s-a
mentinut pana in prezent (cu exceptia anului 2020 cand s-a inregistrat o scadere din cauza efectelor epidemiei de
COVID-19).

Efectele acestor tendinte diferite se reflecta in evolutia anuala a distributiei modale pe aceasta piata, evidentiata pe
graficul din Figura 23-b. Pana in anul 2000 transportul feroviar a fost prevalent pe piata transporturilor de marfa pe
rute terestre, dupé care cota sa modald a inceput s3 scadd implacabil. in prezent, cota modali a transportului feroviar
pe piata transporturilor de marfa pe rute terestre este de numai 17,15%, in scadere cu 72,68% fata de valoarea de la
sfarsitul anului 1990.
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Figura 23 - Evolutia volumului de prestatii pe piata transportului terestru de marfa din Romania
a) Parcursul total al marfurilor [tone-km]
b) Cote modale [%]

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR SA




Graficele din figura urmatoare prezinta evolutia transportului feroviar pe piata transporturilor de marfa pe rute
terestre in perioada 1990-2021, din perspectiva volumului de transport. Se observa evolutii similare celor mentionate
anterior, atat in ceea ce priveste volumul de transport (Figura 24-a), cat si in ceea ce priveste distributia modala a
optiunilor de transport (Figura 24-b).

21000 000 === o e

@ Functionare CFRISA @

1800000

1600000

1400000

1200000

Volum transport [mii tone]

1000000
a) 800000
600000

400000

Transport rutier

200000 \ : T Transport feroviar

e

0 0
o o < v 0 (2] o — o o < w 0 ~ o] a o -~ o oM < ) w0 ~ © o o Rl
& & o o o o o o6 o0 o 6 O O O © O 9 6 O O H H = ¢ 9 o o o9 o9 ¢ o o
o a o [l ()] o o (o)) a o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
— — — — — — Ll ~ o~ o~ o~ o~ o~ o o~ o~ o~ o~ o~ o~ ~ o o~ ~ ~ o~ o~ ~ ~
> Apartenenta la Uniunea Europeana -
- 60,0%
x
o
T
S 50,0%
>®
5T
o
@Q
T 40,0%
c
=
=3 %
Q. o 53
o 30,0% SRR T
o = m S e F = N o o B S e R =
© g B (o [ o § o = = o N s S el B N [ 3‘7 =
o o & |0 (oo & lon (B = O E e N o |l (B [ = S e & R
b ° - = ol [ M N N R (ol e ) (g B e ~ = o |o 0 R RS
) o o = = O B = B (B = ® o O |§ @ 3§ o (o = | g & =
g 20,0% Sl SRS B N B--lg- - -1 - - 3 2 ST
3 0 ~ & Y A 4] ") 5 |
2 2 5 ae M M EEB § & ﬁ o @ & . 5 § x e I
] =~ CEIr] oo (= b ~ 2 ]
= 0 (oo 0 ‘NN -E-E- N 5 = N 2 &
o ) ) d BN N N & x & £ = N N o o B B S
o = 2 § B = = ‘-0 AR = i
10,0% £ g - - e o5 B 3 i
8 = X . > ) g SN %) 4
g W & & S - , C -
= 5 = N = N B
)
=
0,0%
o b= o o g w w0 (0] o oo § o o < v w0 ~ 0 a o — o~ m < ) 0 ~ 0 =] o — o~
& &» o0 @ o » & O & O O O O O 0 O 0 0 O =@ H@H o o = o o =9 o =4 & & o
=) @ a a o @ (2] o a o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o o
o o= o= = o= e 4 8 & & 8 & & & « N & & 8 8 @ 8 8 & 8 & & &«
Transport feroviar Transport rutier

Figura 24 - Evolutia volumului de transport pe piata transportului terestru de marfa din Romania
a) Marfa transportata [mii tone]
b) Cote optiuni modale de transport [%]

Sursa: Institutul National de Statistica, calcule CFR SA
Graficele din figura urmatoare sintetizeaza datele prezentate mai sus si evidentiaza evolutia transportului feroviar pe
piata transporturilor de marfa pe rute terestre prin prisma a 3 indicatori de referinta: parcursul total al marfurilor,
marfa transportata si cota modala. Sunt prezentate variatiile acestor indicatori in principalele momente de referinta
(1998, 2007 si prezent) in raport cu valorile inregistrate la inceputul perioadei analizate.
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Figura 25 - Evolutia transportului feroviar pe piata transportului terestru de marfa din Romania - sinteza

Se observa ca evolutia a fost pregnant negativa pentru toti indicatorii, indiferente de perioada analizata.




Graficele din figura urmatoare prezinta, pe baza datelor Eurostat, evolutia transportului feroviar pe piata transporturilor
terestre de marfa din perspectiva cotelor modale. Modurile de transport relevante pe aceasta piata sunt transportul
feroviar, transportul rutier si transportul fluvial. Perioada analizata este cea ulterioara anului 1998, care coincide cu perioada
de functionare a CFR SA. Graficul din Figura 26-a prezinta evolutia anuald a cotelor modale, iar graficul din Figura 26-b
prezinta distributia modala valabila in anul 2020 (cele mai recente date publicate de Eurostat).
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Figura 26 —Cote modale pe piata transporturilor de marfa din Romania
Sursa: Eurostat

Se observa din aceste grafice prevalenta transportului rutier, care inregistreaza in prezent o cota modala totala de 45,5%.
Transportul feroviar are pe aceasta piata o cota modala de 25,8%, relativ similara cu cea a transportului fluvial.

Pentru comparatie, graficele din figura urmatoare prezintd situatia transportului feroviar pe piata europeana a
transportului de marfa pe rute terestre.

Graficul din Figura 27-a prezinta cotele modale actuale ale transportului feroviar pe aceasta piata in fiecare dintre statele
Uniunii Europene (exceptand Malta si Cipru, care nu au retele feroviare), precum si media la nivelul intregii Uniuni. Se
observa ca Romania inregistreaza o cota modala a transportului feroviar pe aceasta piata superioara atat mediei
inregistrate la nivelul Uniunii Europene cat si valorilor inregistrate in statele europene dezvoltate din punct de vedere
economic. Aceasta situatie aparent paradoxala este explicabila prin prisma urmatoarelor elemente:

e in tot spatiul comunitar transportul feroviar de marfa se reduce practic exclusiv la transportul expeditiilor de
marfa de mari dimensiuni, care se realizeaza cu trenuri complete;

e in aceste conditii, cota modala superioara a transportului de marfa din Romania reflecta existenta unui sector
industrial caracterizat printr-un nivel redus de prelucrare a produselor, motiv pentru care predomina
transportul marfurilor de masa, cu nivel redus de prelucrare.

Trebuie mentionat ca exista unele diferente intre datele Eurostat si datele Institutului National de Statistica (INS), care
pot fi observate prin analiza comparativa a graficelor prezentate n cadrul acestui paragraf. Diferentele sunt explicabile
prin faptul ca cele doua institutii utilizeaza definitii diferite ale marimilor analizate. De exemplu, datele INS se refera
exclusiv la transportul de marfa pe rute interurbane, pe cand Eurostat ia in considerare inclusiv transportul urban.

Graficul din Figura 27-b prezinta evolutia cotelor modale ale transportului feroviar pe piata transportului terestru de
marfa in perioada 2000-2020. Se observa ca aceasta cota a inregistrat o scadere la nivelul Uniunii Europene, ceea ce
evidentiaza focalizarea politicilor comunitare asupra transportului feroviar de calatori, care este prevalent in cadrul
transportului feroviar. Cu toate acestea, unele state europene au reusit sa asigure cresterea consistenta a cotei modale
a transportului feroviar de marfa, ajungand chiar sa dubleze aceasta cota in cazul Olandei.

Tn Romania, cota modal3 a transportului feroviar a inregistrat in aceast3 perioadd o scidere de 30,08%, ceea ce
nseamna mai mult decat dublul scaderii inregistrate la nivelul intregii Uniuni.
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Figura 27 - Situatia transportului feroviar in cadrul transportului terestru de marfa din Uniunea Europeana

Sursa: Eurostat

Datele CFR SA privind parcursul total al trenurilor de marfa pe reteaua feroviara romana in primul semestru al anului
2023 evidentiaza o scadere cu 6,99% a parcursului total al trenurilor de marfa inregistrat la data de 30.06.2023 in
raport cu realizarile de la data de 30.06.2022. Evolutii similare sunt evidentiate si de Institutul National de Statistica in
ceea ce priveste volumul de marfuri transportate si parcursul total al marfurilor. Pornind de la aceste date se poate
estima Tn mod rezonabil ca la finalul acestui an sunt de asteptat noi scaderi ale transportului feroviar de marfa atat in
ceea ce priveste volumul total al prestatiilor (masurat in tone-km) céat si in ceea ce priveste volumul total de transport
(masurat in tone). Pe de alta parte, datele Institutului National de Statistica arata Tnsa ca transportul rutier de calatori
a inregistrat o crestere fata de anul 2022, ceea ce indica perpetuarea tendintei de scadere a cotei modale a
transportului feroviar de marfa. Aceasta tendinta ingrijoratoare de scadere a traficului feroviar de marfa este
explicabila Tn parte prin tendinta de scadere a sectorului industrial. Este Tnsa probabila inclusiv o continuare a tendintei
de migrare a clientilor catre sectorul rutier, ca urmare preturilor foarte atractive ale transporturilor rutiere, favorizate
de externalizarea masiva a costurilor acestui mod de transport.

Totalitatea datelor prezentate mai sus reflecta angajarea transportului feroviar de marfa din Romania intr-o spirala
a declinului (a se vedea paragraful 2.3.1 de mai sus), care reprezinta o consecinta a practicilor consecvente de
externalizare excesiva a costurilor transportului rutier, precum si a deciziei de eliminare completa a finantarii
publice a acestui domeniu.
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3.1.1 Caracteristici principale

Reteaua feroviara romana este prezentata schematic in figura urmatoare. Figura evidentiaza inclusiv traseul celor 8
magistrale ale retelei feroviare.
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Figura 28 - Reteaua feroviara romana

Analizele prezentate in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare evidentiaza o serie de atuuri ale infrastructurii
feroviare existente, importante din perspectiva sustinerii mobilitatii populatiei precum si din perspectiva asigurarii
unui nivel adecvat de competitivitate al transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport. Astfel:

N ) ) ‘

Bulgaria

a) Reteaua feroviara romana are o lungime suficient de mare, care plaseaza Romania pe locul 6 intre statele Uniunii
Europene prin prisma acestui criteriu.

b) Reteaua este distribuitd echilibrat pe intreg teritoriul national, ceea ce constituie o caracteristica favorabila
sustinerii eficiente a mobilitatii persoanelor si marfurilor.

c) Parametrii tehnici proiectati ai infrastructurii feroviare sunt adecvati pentru sustinerea unui nivel suficient de
ridicat de competitivitate al serviciilor de transport feroviar de calatori si marfa. Tabelul urmator prezinta situatia
actuala a vitezelor tehnice proiectate (valori medii ponderate).

Tabelul 3 - Viteze tehnice proiectate ale retelei feroviare romane

Magistrale

Total retea Total

100 (900)| 200 300 400 500 600 700 800 .
magistrale

Viteza proiectatd [km/h] 100,97 114,93 | 116,18 | 120,17 90,45 118,88 | 111,92 | 108,93 | 142,46 | 109,10

Sursa: Date companie
d) Acoperirea geograficd completa a teritoriului national si distributia geografica echilibrata a retelei feroviare
constituie atuuri importante din perspectiva accesibilitatii serviciilor de transport feroviar.

e) Densitatea retelei feroviare romane in raport de populatie, de 533,5 km/1.000.000 locuitori, se situeaza peste
media UE-28 (429,4 km/1.000.000 locuitori) si plaseaza Romania pe locul 14 din acest punct de vedere.




Principalele caracteristici ale retelei feroviare romane sunt prezentate in tabelul de mai jos.

Tabelul 4 - Caracteristicile principale ale retelei feroviare romane

glr:'. Elementul

1. Lungime retea desfasurata

2. Lungime retea nedesfasurata (EE)

3. Linie dubla — lungime nedesfasurata (EE)

4. Linie simpla — lungime nedesfasurata (EE)

5. Linie simpla - lungime nedesfasurata ecartament larg si ingust
6. Linie electrificata — lungime nedesfasurata (EE)

7. Linie neelectrificata — lungime nedesfasurata (EE)
8. Lungime retea nedesfasurata interoperabila (EE)

9. Lungime retea nedesfasurata neinteroperabila (EE)
10. Ecartament european (EE)

11. Ecartament larg

12. Numadr tuneluri

13. Lungime tuneluri

14. Numar poduri si podete

15. Numar statii (puncte sectionare) pe retea

16. Instalatii CE

17. Instalatii CED cu post de comanda computerizat
18. Instalatii CED

19. Instalatii CEM

20. Instalatii MACT

21. Instalatii de asigurare

22. Instalatii BLA

23. Instalatii de semnalizare automata la treceri la nivel

Sursa: Documentul de Referinta al Retelei CFR - Anexa 5

Acest tabel evidentiaza si unele puncte slabe ale retelei feroviare romane, cu referire in principal la ponderea redusa a liniilor
duble, de doar 27,45% din lungimea retelei, si la ponderea redusa a liniilor electrificate, de doar 37,92%. Aceastea reprezinta
puncte slabe din perspectiva dezvoltarii companiei si a infrastructurii in vederea sustinerii dezvoltarii transportului feroviar

si transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport.

3.1.2 Degradarea infrastructurii feroviare

Caracteristica

19.629 km
10.615 km
2.919 km
7.600 km
96 km
4.031 km
6.584 km
6.878 km
3.737 km
1.435 mm
1.520 mm
188
64 km
17.694
896
77
15
558
39
18
300
963
1.179

Tabelul urmator dezvaluie magnitudinea dramatica a degradarii infrastructurii feroviare din Romania. Tabelul prezinta
situatia existenta la finele anului 2021 privind depasirea termenelor de scadenta la reinnoire pentru principalele

categorii de elemente (subsisteme) ale infrastructurii feroviare.

Se observa ca ponderea elementelor de infrastructurd feroviara care au depasit termenele de scadenta la reinnoire

este de peste 60% pentru practic toate subsistemele infrastructurii feroviare publice.




Tabelul 5 - Elemente ale infrastructurii feroviare publice care au depasit termenele de scadenta la reinnoire

Scadente la reinnoire
Existente
Elementele infrastructurii feroviare publice u.m. in anul Anul 1990 Anul 2021
2021

Nr U.M. [%] Nr U.M. [%]
Linii curente si directe (lungime desfasurata) km. 13 545 1364 10,1 10 247 75,7
Poduri buc. 4565 1171 25,7 2985 65,4
Podete buc. 13124 1119 8,5 9130 69,6
Terasamente km. 15 062 116 0,8 9673 64,2
Tuneluri buc. 188 24 12,8 110 58,5
Instalatii de semnalizare in statii (SCB) buc. 1025 386 37,7 946 92,3
Instalatii de semnalizare in linie curenta (BLA) km. 7 876 2750 34,9 6 692 85,0
Linii electrice de contact km. 8 349 770 9,2 6 405 76,7
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) km. 3881 2 965 76,4 3328 85,8
Substatii de tractiune electrica buc. 73 7 9,6 46 63,0
Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 159 0 0,0 119 74,8

Sursa: Date companie

n ultima coloand a tabelului au fost evidentiate situatiile extrem de ingrijoratoare inregistrate la categoriile de elemente
ale infrastructurii care exercita influente semnificative asupra performantelor circulatiei trenurilor, respectiv:

e Liniile curente si directe, pe care se deruleaza efectiv circulatia trenurilor. Peste 75% din lungimea desfasurata
a acestor linii a depasit deja termenele de scadenta la reinnoire. Pentru a intelege amploarea fenomenului de
degradare a liniilor de cale ferata trebuie precizat ca in ultimii 10 ani media depasirii termenelor de scadenta
la refnnoire a fost de cca 350 km/an, iar media anuala a lucrarilor de reinnoire a fost de mai putin de 10 km/an

e Sistemele de semnalizare feroviara, prin care se asigura fluenta si siguranta circulatiei trenurilor. Peste 85%
dintre aceste instalatii au depasit termenele de scadenta la reinnoire.

Dupa cum se arata in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, depasirea termenelor de scadenta la reinnoire
inseamna cresterea foarte accentuata a probabilitatii de defectare, ca efect al uzurii acumulate, cu consecintele
evidentiate sintetic in paragraful urméator. in mod normal, cresterea probabilititii de defectare este temperata prin
actiuni de mentenantd preventivd si/sau corectivd, respectiv intretinere curentd si reparatii. in conditiile in care
cheltuielile CFR SA privind intretinerea si reparatiile au fost limitate drastic din cauza finantdrii publice insuficiente (a
se vedea paragraful 3.5.3.2 de mai sus), cresterea probabilitatii de defectare a elementelor infrastructurii feroviare
este practic in afara oricarui control.

Cresterea probabilitatii de defectare a elementelor infrastructurii feroviare Tnseamna inclusiv cresterea probabilitatii
de aparitie a defectarilor periculoase sau potential periculoase pentru siguranta circulatiei trenurilor. Aceasta situatie
este deosebit de ingrijoratoare, deoarece mentinerea unui nivel acceptabil al riscului asociat situatiilor potential
periculoase necesita reducerea vitezei de circulatie a trenurilor. La limita, se poate ajunge Tnsa chiar la situatia sistarii
totale a traficului pe anumite portiuni ale retelei feroviare.

n contextul degraddrii infrastructurii feroviare ca efect al acumulirii restantelor la refnnoire, trebuie mentionata in
mod special problema vechimii lucrarilor de arta (poduri, podete, tuneluri) existente pe reteaua CFR. Astfel, un numar
de 4 974 poduri si podete (28,1% din total) au o vechime mai mare de 100 de ani, iar un numar de 7 368 poduri si
podete (41,6% din total) au o vechime cuprinsd intre 50 si 100 ani. in aceste conditii, avand in vedere inclusiv faptul c3
47% din numarul total de poduri si podete au durata normala de functionare expirata?s, efectuarea ciclurilor de
reinnoire conform normativelor in vigoare este vitald pentru asigurarea exploatarii feroviare in conditii de siguranta.
Situatia este similara si in cazul tunelurilor, unde 20% au o vechime mai mare de 100 de ani, iar 64% au vechimi cuprinse
intre 40 si 100 de ani.

15 Conform normativelor in vigoare (HG nr. 2139/2004) durata normala de functionare a podurilor si podetelor feroviare a fost stabilita la 40 de ani




3.1.3 Utilizarea infrastructurii feroviare

Dupa cum s-a aratat anterior, veniturile proprii (comerciale) ale administratorului infrastructurii feroviare sunt practic
direct proportionale cu parcursul total al trenurilor pe reteaua feroviara aflata in administrarea acestuia (a se vedea
paragraful 2.1.2 de mai sus).

Ca urmare, din perspectiva CFR SA - in calitatea sa de administrator al infrastructurii - evolutia transportului feroviar
de calatori si de marfa din Romania, prezentata sintetic in paragrafele anterioare, se reflecta in evolutia intensitatii
traficului feroviar pe reteaua CFR.

Graficele din figura urmatoare prezinta evolutia intensitatii traficului pe reteaua feroviara romana in perioada 1989-
20231, Graficul din Figura 29-a prezinta evolutia valorilor anuale ale intensitatii traficului feroviar, detaliate pe tipuri de
trafic: trafic de calatori si trafic de marfuri. Se observa ca, pe fondul evolutiei generale negative a transportului feroviar
din Romania, intensitatea traficului pe reteaua feroviara a suferit o contractie severa, de aproape 70% pe intreaga
perioada analizata. Ca urmare, in prezent intensitatea traficului feroviar inregistreaza valori extrem de reduse, respectiv:

- trafic total: 22,29 trenuri/zi

- trafic de calatori: 16,72 trenuri/zi

- trafic de marfa: 5,57 trenuri/zi

Cea mai consistenta scadere a intensitatii traficului feroviar s-a inregistrat in perioada 1990-1998, pe fondul declinului
galopant al economiei nationale. Declinul a continuat si dupa anul 1998 (Figura 29-c), din cauza externalizarii masive
a costurilor transportului rutier si a finantarii publice deficitare a transportului feroviar.
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Figura 29 - Evolutia intensitatii traficului pe reteaua feroviara romana
Sursa: Date companie

Analiza comparativa a graficelor din Figura 29-b si Figura 20-a de mai sus arata ca, desi parcursul total al calatorilor pe
calea feratd a scazut in aceasta perioada cu 87,95%, intensitatea traficului feroviar de calatori a scazut doar cu 25,31%.
Altfel spus, numarul trenurilor de calatori circulate a scazut mult mai putin decat volumul total al calatoriilor efectuate
pe calea ferata. Aceasta inseamna, in principal, scaderea numarului mediu de calatori per tren circulat. De fapt, aceste
cifre reflecta efortul SNCFR si, ulterior, al CFR Calatori, de a mentine serviciile de transport feroviar de calatori pe
majoritatea relatiilor de transport feroviar, in vederea sustinerii mobilitatii cetatenilor, cu pretul utilizarii mai putin
eficiente a trenurilor de calatori.

Figura urmatoare, preluata din Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, prezinta relatiile de transport
caracterizate prin valori mai ridicate ale intensitatii traficului feroviar.

16 pentru anul 2023 s-au luat in considerare datele valabile la data de 30.06.2023
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Figura 30 - Relatii de transport cu intensitate ridicata a traficului feroviar

Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare

Coreland informatiile prezentate in aceasta figura cu valorile medii extrem de reduse ale intensitatii traficului la nivelul
intregii retele feroviare, rezulta ca sectiile feroviare secundare (marcate cu gri pe figura de mai sus) sunt caracterizate
prin servicii de transport feroviar cu o frecventa foarte redusa, fapt care explica in buna masura lipsa de atractivitate
pentru clienti a transportului feroviar.

Pentru comparatie, graficele din figura urmatoare prezinta, pe baza datelor furnizate de Uniunea Internationala a
Cailor ferate (UIC), situatia la nivel european in ceea ce priveste intensitatea traficului pe retelele feroviare nationale.
Analiza vizeaza toate statele Uniunii Europene (mai putin Malta si Cipru), plus Elvetia — statul care detine cel mai
performant sistem feroviar din Europa.
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Figura 31 - Intensitatea traficului pe retele feroviare din Europa
Sursa: Uniunea Internationala a Cailor Ferate (UIC)

Graficul din Figura 31-a prezinta un clasament al statelor europene analizate din perspectiva valorilor medii ale
intensitatii traficului feroviar inregistrate in anul 2018 (cele mai recente date statistice publicate de UIC). Clasamentul
este dominat de statele europene dezvoltate economic, fapt care reconfirma interesul acestor state pentru transportul




feroviar care este considerat un motor important al dezvoltarii economice. Romania este situata in subsolul acestui
clasament, cu o valoare a intensitatii traficului feroviar care este de peste doua ori mai mica decat media UE-28 si de
peste sase ori mai mica decat valoarea inregistrata in Elvetia.

Graficul din Figura 31-b prezinta un clasament al statelor europene analizate din perspectiva evolutiei intensitatii
traficului feroviar ulterior anului 1989. Romania, cu o scadere de 46,79%, se situeaza si in acest caz in subsolul
clasamentului, fapt care evidentiaza diferentele majore fata de statele dezvoltate economic in ceea ce priveste
abordarea transportului feroviar.
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Planul strategic privind dezvoltarea CFR SA se bazeaza in mod esential pe Strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare, document strategic al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, aprobat prin HG nr. 985/2020.

. 1 S OBIECTIVESTRATEGICEPRIVINDIDEZVOLTAREAICOMPANIEIFS A
INFRASTRUCTIURIINFER OVIARIE

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare a identificat doua obiective strategice generale, respectiv:

A: Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata interna, care deriva din interesul national
privind cresterea eficientei economice a sistemului national de transport in vederea consolidarii
competitivitatii economiei nationale.

B: Integrarea n spatiul feroviar unic european, care deriva din interesul national privind integrarea
economiei nationale in economia comunitara si privind realizarea obligatiilor asumate de Romania in
calitate de stat membru al Uniunii Europene.

Din perspectiva strategiei de dezvoltare a companiei aceste obiective generale ale politicii Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii trebuie instantiate in raport de interesele specifice ale CFR SA, compania care
administreaza infrastructura feroviara din Romania.

4.1.1 Obiective strategice generale

Primul obiectiv strategic general privind dezvoltarea companiei este

Obiectiv strategic general nr. 1: Cresterea veniturilor companiei

care vizeaza cresterea veniturilor proprii (comerciale) ale companiei prin cresterea parametrilor de performanta
si calitate ai serviciilor de transport feroviar ca efect al imbunatatirii parametrilor de performanta si calitate ai
infrastructurii feroviare.
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Figura 32 - Semnificatia obiectivului strategic general nr. 1 din perspectiva sustenabilitatii economice a companiei

Din perspectiva considerentelor prezentate mai sus in paragraful 2.1.2 ,Sustenabilitatea economicd a
transportului feroviar”, pentru atingerea acestui obiectiv preocuparile companiei trebuie focalizate asupra
cresterii parametrilor de performanta ai infrastructurii feroviare, ceea ce va conduce la cresterea parametrilor de
performanta si calitate ai serviciilor de transport feroviar. Aceasta inseamna cresterea competitivitatii serviciilor
de transport feroviar in raport cu serviciile similare oferite de alte moduri de transport, ceea ce va conduce la
comutarea progresiva a optiunilor clientilor pentru transportul pe calea ferata, cu consecinte privind cresterea
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intensitatii traficului feroviar si, implicit, cu consecinte privind cresterea veniturilor proprii ale administratorului
infrastructurii feroviare. Aceste corelari sunt prezentate sintetic in figura de mai sus.

Sunt necesare urmatoarele precizari cu privire la acest obiectiv strategic general privind dezvoltarea companiei:

e Obiectivul vizeaza cresterea competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport si, ca
urmare, este un obiectiv derivat din obiectivul strategic general A: Cresterea competitivitdtii transportului
feroviar pe piata internd definit in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare.

e Cresterea cresterea competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport prin
imbunatatirea parametrilor de performanta si calitate ai serviciilor de transport feroviar reprezinta o
abordare complementara, specifica domeniului de competenta al companiei, in raport cu cresterea
competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar care reprezinta o prioritate strategica a Ministerului
in vederea asigurarii transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport.

in ceea ce priveste cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar in raport cu preturile
serviciilor similare oferite de alte moduri de transport, pe langa prioritatile strategice de competenta Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii evidentiate in capitolul anterior trebuie evidentiate si actiunile strategice
complementare care sunt de competenta administratorului infrastructurii si care trebuie sa vizeze limitarea
tarifelor de utilizare a infrastructurii feroviare. Ca urmare, al doilea obiectiv strategic general privind dezvoltarea
CFR SA este

Obiectiv strategic general nr. 2: Reducerea costurilor companiei

in esentd, acest obiectiv strategic vizeazd optimizarea costurilor necesare pentru administrarea infrastructurii
feroviare prin cresterea productivitatii activitatilor specifice.

Din perspectiva studiilor privind sustenabilitatea economica a transportului feroviar (a se vedea paragraful 2.1.2 de
mai sus), reducerea costurilor necesare de administrare a infrastructurii feroviare are scopul de a permite reducerea
preturilor serviciilor de transport, cu consecinte privind cresterea atractivitatii transportului feroviar inclusiv prin
prisma preturilor si, implicit, cu consecinte privind atragerea de noi clienti ai serviciilor de transport feroviar. Aceasta
inseamna cresterea intensitatii traficului pe reteaua feroviara administratda de companie, ceea ce va conduce la
cresterea veniturilor proprii ale companiei. Aceste coreldri sunt prezentate sintetic in figura urmatoare.
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Figura 33 - Semnificatia obiectivului strategic general nr. 2 din perspectiva sustenabilititii economice a companiei

O alta consecinta importanta a atingerii acestui obiectiv strategic consta in reducerea necesitatilor de finantare din
fonduri publice a infrastructurii feroviare. Graficul din figura de mai sus evidentiaza faptul ca, in conditiile optimizarii
costurilor necesare, diferenta din costuri si venituri scade pentru orice valoare a intensitatii traficului feroviar.
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Al treilea obiectiv strategic general privind dezvoltarea companiei este
Obiectiv strategic general nr. 3: Integrarea in spatiul feroviar unic eurpean

n acest caz este vorba despre preluarea obiectivului strategic general B din Strategia de dezvoltare a infrastructurii
feroviare. Acest obiectiv nu necesita instantiere, deoarece in acest caz interesele specifice ale companiei coincid
cu interesele strategice ale Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

4.1.2 Obhiective strategice specifice

Obiectivelor strategice generale le sunt asociate obiective strategice specifice, a caror realizare conditioneaza
atingerea obiectivelor generale asumate. Tabelul de mai jos prezinta sintetic lista obiectivelor strategice generale
si specifice aferente strategiei de dezvoltare a companiei.

Tabelul 6 - Obiective strategice generale si specifice ale strategiei de dezvoltare a companiei

Obiective strategice generale Obiective strategice specifice

1. Cresterea veniturilor companiei 11 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara
1.2 Cregsterea vitezelor comerciale realizate. Cresterea punctualitatii trenurilor
13 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
1.4 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
15 Tmbunitatirea conectivitatii retelei feroviare
1.6 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori
1.7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa
1.8 Cresterea veniturilor aferente altor activitati ale companiei

2.  Reducerea costurilor companiei 2.1 Cresterea productivitatii activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare
2.2 Rationalizarea retelei feroviare si a activitatilor de administrare a acesteia
2.3 Consolidarea capacitatii de administrare eficientd a infrastructurii feroviare

3. Integrarea in spatiul feroviar unic european 31 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale
3.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T
33 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza
3.4 Sustinerea mobilitatii militare
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. %4 ACTIUNIFSTRATEGICERRIVIND DEZVOLTARERICOMPRNIELSITA
INERASTIRUGTURIINEEROVIARE

Pentru fiecare obiectiv strategic specific sunt identificate actiunile strategice necesare in vederea realizarii
obiectivelor asumate. Ca urmare, strategia de dezvoltare a companiei trebuie structurata in obiective strategice
generale, obiective strategice specifice si actiuni strategice aferente obiectivelor specifice.

4.21 Actiuni strategice privind cresterea veniturilor companiei

Tabelul urmator prezinta intr-o maniera sintetica obiectivele strategice specifice asociate fiecarui obiectiv general
si directiile de actiune strategica necesare pentru realizarea obiectivului strategic general nr. 1: Cresterea
veniturilor companiei.

Tabelul 7 - Sinteza planului strategic privind cresterea veniturilor companiei

Obiective strategice
Generale Specifice

n Cresterea veniturilor companiei

1.1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

Directii de actiune strategica

1.1.1  Reinnoirea infrastructurii feroviare

1.1.2  Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura

1.1.3  Intretinerea curents a infrastructurii feroviare

1.1.4  Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare
1.2 Cresterea vitezelor comerciale realizate. Cresterea punctualitatii trenurilor

1.2.1  Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor

1.2.2  Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

1.2.3 Cresterea eficientei planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic

1.2.4  Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare

1.2.5 Cresterea eficientei procedurilor de sigurantd pentru comunicarea cu trenurile in miscare
1.3 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

1.3.1  Mentinerea nivelului ridicat de sigurantd al sistemelor de semnalizare feroviara

1.3.2  Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea feratd
1.4 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

1.4.1 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

1.4.2 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice
1.5 Tmbunititirea conectivititii retelei feroviare

1.5.1  Construirea unor linii noi

1.5.2 Interconectarea cu alte moduri de transport
1.6 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori

1.6.1 Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor

1.6.2  Sustinerea logistica a serviciilor cadentate de transport feroviar al pasagerilor

1.6.3  Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri intermodale destinate cresterii mobilitatii

1.6.4 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de pasageri

1.6.5 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de pasageri
1.7 Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa

1.7.1  Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat

1.7.2  Promovarea transportului de semi-trailere si a transportului RO-LA

1.7.3  Promovarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate

1.7.4  Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de marfa
1.8 Cresterea veniturilor aferente altor activitati ale companiei

1.8.1 Reconsiderarea modelului de business privind administrarea statiilor mari

1.8.2 Reconsiderarea modului de tarifare a serviciilor oferite calatorilor in statiile de cale ferata

1.8.3  Implicarea companiei in administrarea terminalelor intermodale de marfa

1.8.4  Restructurarea modelului de business privind valorificarea activelor companiei




4.2.2 Actiuni strategice privind reducerea costurilor companiei

Tabelul urmator prezinta intr-o maniera sintetica obiectivele strategice specifice asociate fiecarui obiectiv general
si directiile de actiune strategica necesare pentru realizarea obiectivului strategic general nr. 2: Reducerea
costurilor companiei.

Tabelul 8 - Sinteza planului strategic privind reducerea costurilor companiei

Obiective strategice
Generale Specifice

n Reducerea costurilor companiei

2.1 Cresterea productivitatii activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare

Directii de actiune strategica

2.1.1  Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenantd a infrastructurii
2.1.2  Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

2.2 Rationalizarea retelei feroviare si a activitatilor de administrare a acesteia

2.2.1  Concentrarea centrelor de decizie privind managementul traficului feroviar
2.2.2  Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii

2.3 Consolidarea capacitatii de administrare eficienta a infrastructurii feroviare

2.3.1  Optimizarea gradului de divizare a retelei feroviare si a distributiei punctelor de sectionare
2.3.2  Optimizarea modelului de business in domeniul mentenantei infrastructurii feroviare

4.2.3 Actiuni strategice privind integrarea in spatiul feroviar unic european

Tabelul urmator prezinta intr-o maniera sintetica obiectivele strategice specifice asociate fiecarui obiectiv general
si directiile de actiune strategica necesare pentru realizarea obiectivului strategic general nr. 3: Integrarea in
spatiul feroviar unic european.

Tabelul 9 - Sinteza planului strategic privind integrarea in spatiul feroviar unic european

Obiective strategice
Generale Specifice

n Integrarea in spatiul feroviar unic european

3.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale

Directii de actiune strategica

3.1.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dundre
3.1.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient / East-Med

3.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

3.2.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Centrale
3.2.2  Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Globale

3.3 Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

3.3.1 Axade mare vitezd Est - Vest
3.3.2  Axade mare vitezd Nord - Sud

3.4 Sustinerea mobilitatii militare

3.4.1 Axade mobilitate Vest - Est
3.4.2 Axade mobilitate Nord - Sud
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. 3 S MASURINECESRREPENTRUIATASIGURA'FEZABINITATEA DEZUOLTARII
GOMPANIE

Dezvoltarea companiei este posibila exclusiv in contextul dezvoltarii generale a transportului feroviar din Romania
si a initierii si sustinerii transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport. Planul strategic de dezvoltare
a CFR SA, compania care administreaza infrastructura feroviara din Romania, este definit in ipoteza implementarii
masurilor necesare in vederea dezvoltarii generale a transportului feroviar din Romania si a initierii si sustinerii
transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfuri.

Caurmare, in cele ce urmeaza vor fi prezentate sintetic principalele elemente care conditioneaza dezvoltarea transportului
feroviar din Romania prin transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfuri. Implicit, aceste
elemente conditioneaza fezabilitatea dezvoltarii CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare.

4.3.1 Internalizarea costurilor externe ale transportului rutier

Dupa cum s-a aratat anterior, internalizarea costurilor externe ale transportului rutier reprezinta principala
modalitate de a restabili o competitie echitabilad si nediscriminatorie intre modurile de transport terestru, ceea ce ar
conferi transportului feroviar o sansa de dezvoltare si de valorificare a avantajelor sale tehnico-economice intrinseci.

Romania are in prezent cele mai mici taxe de utilizare a infrastructurii rutiere, ceea ce a condus la o rata foarte
scazutd a recuperarii costurilor externe generate de acest mod de transport. Conform unui studiu recent al
Comisiei Europene, Romania recupereaza doar 16% din totalul costurilor externe generate de transportul rutier,
fata de 55% media la nivel european. Aceasta rata foarte scazuta genereaza costuri anuale ale economiei nationale
legate de sustinerea transportului rutier de aproape 6% din PIB, fatd de numai 1,82% din PIB media la nivel
european.

in paragraful 2.3.2 ,Cresterea costurilor economiei nationale privind transporturile” s-a aritat ca adoptarea unor
masuri de internalizare partiala a costurilor externe ale transportului rutier care sa conduca la o rata de recuperare
de la beneficiari a acestor costuri comparabila cu media europeana (55%) ar genera o tendinta naturala de migrare
a clientilor catre calea ferata. Ca urmare, costurile suportate de economia nationala cu privire la transportul rutier
s-ar diminua cu peste 12 miliarde euro/an, ceea ce ar reprezenta cca 3,88% din PIB. Avand in vedere ca

e costurile externe ale transportului rutier sunt suportate majoritar de la bugetul de stat,

e economia obtinuta anual prin internalizarea partiala a costurilor externe ale transportului rutier excede
cu mult necesarul anual de finantare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare,

rezulta ca fondurile obtinute prin efectul mdsurilor de internalizare partiald a costurilor externe ale transportului
rutier ar fi suficiente pentru a acoperi integral necesitdtile de finantare publicd a infrastructurii feroviare,
asigurand astfel degrevarea bugetului de stat de acest efort.

Uniunea Europeana recomanda internalizarea costurilor externe ale transportului rutier prin taxarea in raport de
distanta a transporturilor rutiere comerciale (autocare, autobuze, microbuze, camioane) si dimensionarea acestor
taxe astfel incat sa acopere costurile de infrastructura, de mediu, de siguranta, de accidente etc intr-o proportie
comparabila cu costurile similare suportate de transportul feroviar. De altfel, o astfel de obligatie a fost impusa
Romaniei prin Planul National de Redresare si Rezilientd al Romaniei (PNRR), care prevede elaborarea si adoptarea
pana la 30 iunie 2023 a unui pachet legislativ pentru internalizarea costurilor externe ale transportului rutier
(jalonul nr. 59 din Componenta 4: Transport sustenabil).

Prin prisma considerentelor prezentate, este esential ca aceastd oportunitate de reechilibrare a competitiei
intermodale sa nu fie ratata, de exemplu prin escamotarea necesitatilor de reglementare sub forma unor tarife
excesiv de reduse si/sau prin stabilirea unor termene excesiv de indepartate pentru aplicarea noilor tarife.
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Problema este ca Tn cursul lunii iulie a acestui an a fost adoptata o lege privind tarifarea transporturilor rutiere,
respectiv Legea nr. 226/2023%7, care nu rezolva problema reechilibrarii competitiei intre modurile de transport
terestru. Din perspectiva obiectivului privind echilibrarea competitiei intermodale prin internalizarea costurilor
externe ale transportului rutier Legea nr. 226/2023 prezintd o multitudine de deficiente, dintre care cele mai
semnificative sunt:
a) Legea vizeaza taxarea transporturilor rutiere doar pe reteaua de drumuri nationale, ceea ce Inseamna
doar cca 20% din lungimea totala a retelei rutiere din Romania. Aceasta inseamna ca utilizarea
infrastructurii rutiere romane este gratuitd pentru 80% din lungimea totala a acesteia.

b) Taxareain raport de distanta este limitata doar la transportul de marfa cu vehicule cu masa totala maxima
autorizatd mai mare de 3,5 tone. Acest mod de taxare se va aplica abia incepand din anul 2026.

c) Eficienta taxarii in raport de distanta a transporturilor rutiere de marfa va fi data de cuantumul tarifelor
care urmeaza a fi stabilite prin ordin al Ministrului Transporturilor si Infrastructurii. Conform legii, acest
tarif va lua in considerare doar costurile aferente mentenantei si exploatarii retelei de drumuri nationale
si costurile generate de poluarea atmosferica. Nu sunt luate in considerare o serie de categorii
semnificative de costuri externe, precum costurile generate de accidentele rutiere sau costurile privind
siguranta transportului rutier, fapt care pune sub semnul intrebarii atingerea obiectivului privind
echilibrarea competitiei intre modurile de transport terestru.

d) Se mentine externalizarea masiva a costurilor transportului rutier public de calatori, deoarece acest tip
de transport nu numai ca nu este supus taxarii in raport de distanta dar este exceptat de la orice forma
de taxare inclusiv pe reteaua de drumuri nationale. Altfel spus, Tn cazul transportului rutier public de
calatori statul isi asuma integral costurile privind infrastructura, costurile privind acoperirea efectelor
poluarii, costurile privind acoperirea efectelor accidentelor rutiere, costurile privind siguranta circulatiei
pe drumurile publice etc.

n aceste conditii, nu este de asteptat ca aplicarea acestei legi s& conduci la o crestere semnificativa a gradului de
recuperare a costurilor externe ale transportului rutier fata de nivelul actual de 16%. Ca urmare, este de asteptat
ca se va mentine in continuare ecartul foarte mare intre transportul rutier si cel feroviar in ceea ce priveste
recuperarea costurilor externe ale modurilor de transport, ecart evidentat in paragraful 2.2.1 de mai sus. Implicit,
aplicarea Legii nr. 226/2023 nu va conduce decdt in masura nesemnificativa la echilibrarea competitiei intre
modurile de transport terestru si va mentine nivelul foarte ridicat al costurilor suportate de economia nationala
in legatura cu transportul rutier.

Dupd cum s-a aratat in paragraful 2.3.2 de mai sus, mentinerea acestui nivel foarte ridicat de externalizare a
costurilor transportului rutier, contrar politicilor Uniunii Europene in domeniu, genereaza la nivelul economiei
nationale pierderi anuale de cca. 4% din PIB. Tn conditiile in care in prezent se depun eforturi pentru reducerea cu
cca 2% a deficitului bugetar, este dificil de inteles lejeritatea cu care este acceptata mentinerea unor pierderi
anuale la nivel de 4% din PIB.

Mai mult, mentinerea prin decizii administrative a handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu
cel rutier este de natura sa pericliteze inclusiv angajamentul asumat prin PNRR privind cresterea cu 25% pana in
anul 2026 a transportului feroviar de calatori si de marfa.

Avand in vedere considerentele prezentate mai sus, inclusiv efectele negative privind fezabilitatea dezvoltarii CFR
SA prin implementarea Planului de administrare si a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, una dintre
prioritatile imediate ale Consiliului de Administratie al companiei trebuie sa fie colaborarea strinsa cu Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii in vederea reconsiderarii conceptuale a Legii nr. 226/2023 si implementarii unor
masuri legale de natura sa conduca in mod real la internalizarea costurilor externe ale transportului rutier si la
echilibrarea competitiei intre modurile de transport terestru.

17 Legea nr. 226 din 14 iulie 2023 privind aplicarea unor tarife rutiere pe reteaua de drumuri nationale din Romania, publicata in Monitorul
Oficial, Partea | nr. 659 din 18 iulie 2023
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4.3.2 Implementarea planului de actiune pentru transferul modal catre calea
ferata al fluxurilor de transport

Prin Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR) Romania si-a asumat obligatia cresterii transportului feroviar
de cilatori si de marfa cu 25% pana in anul 2026. In vederea atingerii acestor tinte, PNRR prevede obligatia
adoptarii pana la sfarsitul anului 2021 a urmatoarelor documente:
e un plan de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport, si

e un plan investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport in perioada 2021-2030

Aceste obligatii fac obiectul jalonului nr. 69 din Componenta 4: Transport sustenabil a PNRR.
Pentru indeplinirea acestor obligatii au fost adoptate urmatoarele acte normative:

a) HG nr. 1302/2021 privind aprobarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare
si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa, modificata si
completata prin HG nr. 652/2022;

b) HG nr.1312/2021 privind modificarea Hotararii Guvernului nr. 666/2016 pentru aprobarea documentului
strategic Master Planul General de Transport al Romaniei. Prin aceasta Hotarare a fost aprobat Programul
investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport pentru perioada 2021—2030

Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor
de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 este un plan strategic cuprinzator de dezvoltare
a transportului feroviar din Romania, care defineste prioritati strategice esentiale in toate domeniile transportului
feroviar:

e dezvoltarea infrastructurii feroviare, prin implementarea riguroasa a Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025;

......

......

de dimensiuni mici.

Din perpectiva fezabilitatii planului strategic de dezvoltare a CFR SA, prezentat sintetic mai sus, este esentiala
implementarea integrala a acestui Program de actiune, deoarece ar asigura cadrul favorabil pentru stoparea
declinului companiei si migrarea catre o evolutie ascendenta.

Trebuie avut in vedere ca Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal
cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 reprezinta o
obligatie asumata de statul roman prin PNRR, iar aceastd obligatie vizeaza inclusiv realizarea si finalizarea
actiunilor prevazute in cadrul acestui program.

Chiar daca unele actiunile strategice aprobate prin HG nr. 1302/2021 au fost demarate, exista din nefericire
destule cazuri in care termenele de finalizare au expirat iar actiunile respective sunt inca in stadiu incipient sau
nici mécar nu au fost demarate. In cele ce urmeazé sunt prezentate, cu titlu de exemplu, cateva extrase din sinteza
actiunilor necesare pentru transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport, prevazuta in anexa la HG
nr. 1302/2021:3, care se refera la actiuni care nu au fost realizate la termenele prevazute.

18 Modificatd si completatd prin HG nr. 652/2022.
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Exemplul nr. 1: Referitor la finantarea infrastructurii feroviare

Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor
de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 prevede ca actiune necesara pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare ,Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare si
actualizarea subsecventd a contractului de activitate si performantd al administratorului infrastructurii”. Scopul
acestei actiuni este asigurarea conformitatii cu prevederile Directivei 2012/34/UE si ale Legii nr. 202/2016 care
prevad obligatia statului, prin Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura echilibrul financiar al
administratorului infrastructurii prin alocarea de fonduri publice la un nivel corespunzator cu functiile acestuia, cu
dimensiunea infrastructurii si cu necesitatile financiare (a se vedea paragraful 3.5.2.1 de mai sus).

N Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen e
responsabila

crt Cod Denumire

D - Dezvoltarea infrastructurii feroviare

1 D.1 Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare si Q2 - 2022 MTI-DTF
actualizarea subsecventa a contractului de activitate si performanta al administratorului MTI-DE
infrastructurii prin actul aditional aferent anului 2022

Aceasta actiune ar fi trebuit finalizata la data de 30.06.2022, astfel incat rezultatele sa fie aplicabile incepand cu
anul 2023. Actiunea nu a fost realizata pana la data prezenta, iar consecinta o reprezinta mentinerea unui plan de
finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare care este subdimensionat si care nu este conform cu
prevederile legislatiei in vigoare (a se vedea paragraful 3.5.3.1 de mai sus). Dupa cum se arata in paragraful 3.5.3.2
de mai sus, actualul plan multianual de finantare din fonduri publice nationale a infrastructurii feroviare asigura,
in perioada 2021-2025, o acoperire a necesarului de finantare in proportie de doar 38,91%, ceea ce corespunde
unui deficit de finantare cumulat de peste 14 miliarde de lei.

Exemplul nr. 2: Referitor la cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori

Tn scopul compensdrii efectelor externalizirii masive a costurilor generate de transportul rutier de cilitori si
asigurarea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori cel putin in raport cu preturile
serviciilor similare de transport rutier public al calatorilor, Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr.
1302/2021 prevede ca actiune necesara pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare ,Consolidarea sistemului de
servicii publice de transport feroviar al cdldtorilor, astfel incét acesta sd devind o alternativd atractivd in raport cu
atdt cu transportul rutier public, cat si cu transportul rutier individual”.

NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen TE
responsabila

crt | cod Denumire

C - Traficul de calatori

4 C.1.1 | Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al calatorilor, astfel incat anual, ARF
acesta sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul rutier public, cat incepand MTI-DTF
si cu transportul rutier individual. Include: din 2022 MTI-DE
a) dimensionarea adecvata a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de
calatori;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor de transport feroviar calatori care fac obiectul
obligatiei de serviciu public;

) asigurarea materialului rulant necesar realizarii obligatiilor de serviciu public privind
transportul feroviar de calatori;

d) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public privind transportul feroviar
de calatori;

e) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
privind transportul feroviar de calatori;

f) corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si a celor de interes local
pentru transportul feroviar al calatorilor.

n anul 2022 au fost incheiate contractele de servicii publice privind transportul feroviar de cilétori in perioada 2023-
2032, actiune care ar fi trebuit sa contribuie de o maniera determinanta la consolidarea sistemului de servicii publice
de transport feroviar al calatorilor, astfel incat acesta sa devinda o alternativa atractiva in raport cu atat cu
transportul rutier public, cat si cu transportul rutier individual. Problema este ca aceste contracte nu au fost
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concepute astfel Tncat sa conduca la atingerea obiectivelor stabilite prin Programul de actiune pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si marfa. Astfel:

n ceea ce priveste pct. a) dimensionarea adecvatd a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de
cdldtori, analiza prezentata sintetic Tn paragraful urmator arata ca, cel putin pentru perioada 2023-2026, acest
obiectiv nu a fost atins.

n ceea ce priveste pct. b) stabilirea adecvatd a tarifelor serviciilor de transport feroviar céldtori care fac obiectul
obligatiei de serviciu_public, conceptia obligatiei de serviciu public reglementata prin Regulamentul (CE) nr.
1370/2007 vizeaza stabilirea unor preturi suficient de mici astfel incat sa permita transportului feroviar de calatori
sa concureze cu transportul rutier public si care sa fie suficient de atractive incat sa conduca inclusiv la atragerea
unor clienti care, in alte conditii, ar prefera transportul individual cu autoturisme. Cu toate acestea, incepand de
la 1 iulie 2022 tarifele serviciilor de transport feroviar de calatori au fost marite cu 20% prin efectul Ordinului
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr. 548/2022. Emiterea acestui act normativ este de natura sa afecteze
suplimentar competitivitatea transportului feroviar de calatori in raport cu transportul rutier, in sensul amplificarii
deficitului de competitivitate a transportului feroviar pe piata transporturilor de calatori pe rute terestre. De fapt,
se pare ca ratiunea emiterii acestui act normativ a fost pe de o parte compensarea deficitului de finantare din
fonduri publice a transportului feroviar de calatori inregistrat in anul 2022, iar pe de alta parte asigurarea
conditiilor pentra a facilita pe viitor alocarea unor sume mai mici pentru compensarea din fonduri publice a
diferentei dintre costurile si veniturile aferente realizarii obligatiilor de serviciu public pentru transportul feroviar
de calatori.

in ceea ce priveste pct. c¢) asiqurarea materialului rulant necesar realizdrii obligatiilor de serviciu public privind
transportul feroviar de cdldtori, problema este analizata Tn paragraful 4.3.5 de mai jos. Suplimentar trebuie
mentionat cd, in conditiile subdimensionarii compensatiei de serviciu public, este foarte dificil — mai ales pentru
CFR Calatori, principalul operator de transport feroviar de calatori —sa demareze un program de achizitie in leasing
a materialului rulant necesar.

Tn ceea ce priveste pct. d) dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public privind transportul feroviar
de cdldtori, analiza prezentata sintetic in paragraful 4.3.4 de mai jos aratd ca acest obiectiv nu a fost atins prin
forma actuala a contractului de servicii publice.

n ceea ce priveste pct. e) asiqurarea finantdrii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
privind transportul feroviar de cdldtori, analiza prezentata sintetic Tn paragraful 4.3.4 de mai jos arata ca nici acest
obiectiv nu a fost atins prin forma actualad a contractului de servicii publice. Cel putin in perioada 2023-2026 se
mentine practica profund eronata de a dimensiona obligatia de serviciu public in raport de fondurile publice
alocate pentru compensarea dintre costurile si veniturile aferente realizarii obligatiilor de serviciu public pentru
transportul feroviar de calatori.

n ceea ce priveste pct. f) corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si a celor de interes local pentru
transportul feroviar al cdldtorilor, problema nu este inca de actualitate deoarece pana in prezent nu au fost
instituite obligatii de serviciu public de transport local pentru transportul feroviar de calatori.

Sintetizand considerentele prezentate mai sus sepoate concluziona ca incheierea contractelor de servicii publice
privind transportul feroviar de calatori pentru perioada 2023-2032 nu a adus nici o contributie pozitiva in ceea ce
priveste cresterea competitivitatii transportului feroviar de calatori in raport cu transportul rutier. Singurele efecte
pozitive ale acestor contracte de servicii publice sunt, pe de o parte, amanarea unei competitii directe a operatorilor
romani de transport feroviar de calatori cu operatori strdini mult mai competitivi, iar pe de alta parte predictibilitatea
oferita de existenta unor contracte pe 10 ani, care ar trebui sa faciliteze operatorilor de servicii publice obtinerea
unor credite pentru finantarea programelor proprii de dezvoltare.

O alta actiune importanta prevazuta in Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si
transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021
pe linia cresterii competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori se refera la Corelarea cu
sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al cdldtorilor si constituirea unui sistem
integrat bazat pe transportul feroviar pe distante lungi.




NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen e
responsabila

crt Cod Denumire

C - Traficul de calatori

5 C.1.2 | Corelarea cu sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al anual, ARF
calatorilor si constituirea unui sistem integrat bazat pe transportul feroviar pe distante ncepand
lungi din 2024 MTI-DTF

Mentiune: Actiunea se realizeaza cu colaborarea CFR SA

in conditiile in care transportul public de c3latori pe rute interurbane terestre, atat rutier cat si feroviar, se realizeaza
exclusiv pe baza unor contracte de servicii publice, distorsionarea competitiei dintre modurile de transport poate fi
corectata in mare masura prin corelarea celor doua sisteme de transport public si integrarea lor intr-un sistem
integrat la nivel national. Avand in vedere:

- superioritatea economica intrinseca a transportului feroviar, demonstrata la nivel international (a se vedea

paragraful 2.1.1 de mai sus) si

- superioritatea infrastructurii rutiere in ceea ce priveste lungimea, gradul de acoperire geografica si accesibilitatea,
se pune problema eliminarii progresive a competitiei intre transportul feroviar si transportul rutier public pe rutele
interurbane care sunt deservite de transportul feroviar. De asemenea se pune problema constituirii unui sistem
national integrat de transport public al calatorilor pe rute interurbane terestre care ar trebui sa asigure atingerea
urmatoarelor obiective:

e transportul de lung parcurs ar trebui realizat exclusiv pe calea ferat3;

e transportul de scurt si mediu parcurs ar trebui realizat:
- exclusiv pe calea ferata pe relatiile deservite de transportul feroviar,
- cu mijloace rutiere pe relatii de transport unde nu exista transport feroviar;

e transportul rutier public de calatori ar trebui sa asigure cu prioritate accesul calatorilor la cea mai apropiata
statie de cale feratd, precum si transportul calatorilor de la ultima gara din parcurs pana la destinatia finala.

Pentru a spori atractivitatea transportului public al calatorilor pe rute interurbane terestre ar trebui de asemenea
implementate masuri de integrare a sistemelor de emitere a titlurilor de calatorie astfel incat fiecare caldtorie
interurbana sa poata fi efectuata cu un titlu de calatorie (bilet) unic.

Experienta statelor europene avansate demonstreaza ca o astfel de abordare genereaza multiple beneficii, precum:
- cresterea mobilitatii persoanelor pe teritoriul national;
- migrarea progresiva a optiunilor de calatorie de la transportul individual catre transportul public;
- cresterea cotei modale a transportului feroviar in cadrul transportui public de calatori pe rute interurbane
terestre;

- reducerea masiva a costurilor economiei nationale generate de externalizarea costurilor transportului rutier
(a se vedea paragraful 2.3.2 de mai sus).

Aceasta actiune nu necesita nici un fel de costuri, ci doar o colaborare eficienta intre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, care coordoneaza transportul public de calatori pe calea ferata, si Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor
Publice si Administratiei, care coordoneaza transportul rutier public de calatori.

Conform prevederilor anexei la HG nr. 1302/2021 aceasta actiune ar trebui sa genereze rezultate incepand din anul
2024. Problema este insd ca pana in prezent actiunea nu a fost nici macar demaratd, ceea ce inseamna ratarea
oportunitatii de a asigura cresterea eficientei economice si atractivitatii sistemului de transport public al calatorilor
pe rute interurbane terestre. In plus, este pusd in pericol realizarea angajamentului asumat de Romania prin PNRR
cu privire la cresterea cu 25% pana in 2026 a transportului feroviar de calatori.

Exemplul nr. 3: Referitor la cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa

Dupa cum s-a aratat mai sus, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier a produs o asemenea
distorsionare a preturilor serviciilor de transport de marfa pe rute terestre incat transportul feroviar a fost complet
eliminat de pe piata expeditiilor de marfa de mici dimensiuni (de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon).
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n contextul angajamentului asumat de Romania prin PNRR cu privire la cresterea cu 25% pana in 2026 a transportului
feroviar de marfa, singura abordare de succes ar trebui sa vizeze restabilirea competitivitatii preturilor serviciilor de
transport combinat de marfazs, servicii bazate pe transportul feroviar pe cea mai mare parte a distantei de transport,
precum si preturilor serviciilor de transport al marfurilor in vagoane izolate.

in acest sens, Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal cétre calea
feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 prevede urmatoarele actiuni:

NI Actiuni destinate transferului modal Entitate

Termen i~
crt Cod ‘ DERUIE responsabila

M - Traficul combinat de marfa

M.1 - Cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport

11 M.1.1 | Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul anual, ARF
combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi, care incepand MTI-DTF
sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul rutier al expeditiilor de din 2023 MTI-DE

marfa de dimensiuni mici. Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care
contribuie la transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul
feroviar;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre;

c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru transportul
combinat de marfa pe rute terestre;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
pentru transportul combinat de marfa pe rute terestre.

12 | M.1.2 | Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul anual, ARF
combinat de marfa pe rute terestre incepand MTI-DTF
din 2023

V - Traficul de marfa in vagoane izolate

15 V.1.1 | Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul anual, ARF
feroviar de marfa in vagoane izolate, care sa devina o alternativa atractiva in raport cu incepand MTI-DTF
transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatji de din 2023 MTI-DE

fncarcare a unui vagon). Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care
contribuie la transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public
privind transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate;

¢) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru transportul feroviar
de marfa in vagoane izolate;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
pentru transportul feroviar de marfa in vagoane izolate

16 V.1.2 | Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar de marfa in anual, MTI-DTF
vagoane izolate. Include: incepand MTI-Strategie
a) reabilitarea statjilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru prelucrarea eficients din 2023 MTI-DGOIT
a trenurilor si a vagoanelor izolate; MTI-DE

b) reabilitarea liniilor publice de incarcare-descarcare din statii, a rampelor pe care le CFR SA

deservesc, precum si a magaziilor de marfuri adiacente

Mentiune: Actiunea se realizeaza cu colaborarea Consiliului Concurentei

Conform prevederilor HG nr. 1302/2021 aceste actiuni ar fi trebuit s produca rezultate incepand din anul 2023.
Problema este ca aceste actiuni nu au fost nici macar demarate pana in prezent.

De altfel, trebuie precizat cd demararea acestor actiuni este conditionatd de asigurarea cadrului legislativ necesar. in
acest sens, Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal cétre calea feratd
al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 prevede urmatoarea actiune:

19 Cu referire in principal la transportul containerizat




NI Actiuni destinate transferului modal Entitate

t ; Termen bil
e Cod Denumire responsabili

A - Cresterea capacitatii administrative

A.3 - Modificari legislative necesare

29 A.3.3 | Asigurarea cadrului legal adecvat pentru initierea si sustinerea transferului modal catre calea | Q4 - 2022 MTI-DTF
ferata a fluxurilor de transport de marfa derulate in prezent prin alte moduri de transport.
Include:

a) modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii cadrului legal adecvat
pentru instituirea unui sistem de servicii publice de transport combinat de marfa pe rute
terestre;

b) modificarea si completarea legislatiei primare in scopul asigurarii cadrului legal adecvat pentru
instituirea unui sistem de servicii publice de transport feroviar de marfa in vagoane izolate

Aceasta actiune ar fi trebuit finalizata pana la data de 31.12.2022. Din nefericire, nici aceasta actiune nu a fost nici
macar demarata pana in prezent.

in conditiile in care nu se intreprind actiunile necesare pentru recastigarea competitivitatii transportului feroviar de
marfa continuad tendinta de migrare a clientilor de la transportul feroviar catre cel rutier inclusiv pe piata expeditiilor
de marfa de mari dimensiuni (de ordinul capacitatii de Tncarcare a unui tren complet). Aceastd tendinta este
evidentiata n paragraful 3.6.2 de mai sus.

Avand in vedere importanta implementarii acestui Program de actiune din perspectiva intereselor privind
dezvoltarea CFR SA si a infrastructurii feroviare, una dintre prioritatile Consiliului de Administratie al companiei
trebuie sa fie colaborarea strinsa cu Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in vederea implementarii riguroase
a Programului.

4.3.3 Finantarea adecvata din fonduri publice a infrastructurii feroviare

Finantarea adecvata din fonduri publice a infrastructurii feroviare este esentiala din perspectiva asigurarii sanselor
de dezvoltare a infrastructurii feroviare si a companiei care administreaza aceasta infrastructura.

in paragraful 3.5.3.1 ,Prevederi legislative privind finantarea publicd a infrastructurii feroviare” s-a aritat ci
legislatia nationala si europeana prevad obligativitatea asigurarii unui cuantum suficient de fonduri publice astfel
incat sa acopere costurile necesare de administrare a infrastructurii feroviare. Aceasta obligatie este valabilad in
toata perioada pana la internalizarea completd a costurilor externe ale transportului rutier, care va permite o
competitie echitabild si nediscriminatorie intre modurile de transport terestru.

in paragraful 3.5.3.2 ,Practica finantdrii publice a infrastructurii feroviare” a fost evidentiatd tendinta de
subfinantare a infrastructurii feroviare, tendinta care pare sa persiste inclusiv in perioada urmatoare. Graficul din
figura de mai jos sintetizeaza datele prezentate in paragraful 3.5.3.2 de mai sus.

medie 2012-2020

Figura 34 - Acoperirea necesitatilor de finantare din fonduri publice

Sursa: Contractul de activitate si performantd 2021-2025, date companie
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Se observa ca actualul plan multianual de finantare stabilit prin contractul de activitate si performanta al CFR SA
pentru perioada 2021-2025 este subdimensionat in raport cu necesitatile de finantare a infrastructurii feroviare
din fonduri publice. Avand in vedere ca:

e este improbabilda o crestere relevanta a veniturilor proprii ale companiei, mai ales avand in vedere
previziunile privind evolutia traficului feroviar de calatori, evidentiate in paragraful urmator;

e se anticipeaza o crestere semnificativa a costurilor necesare de administrare a infrastructurii feroviare ca
urmare a efectului cumulativ al unor factori perturbatori precum: cresterea inflatiei, cresterea masiva a
preturilor pentru energie, cresterile succesive ale salariului minim brut pe economie, cresterea
cheltuielilor de natura salariala ca efect al aplicarii Legii nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar;

este necesara reconsiderarea cu celeritate a planului multianual de finantare al CFR SA pentru perioada 2021-
2025 astfel incat sa asigure acoperirea costurilor necesare de administrare a infrastructurii. Trebuie avut in vedere
ca art. 8 alin. (4) din Legea nr. 202/2016 reglementeaza obligativitatea acoperirii integrale din fonduri publice a
costurilor necesare de administrare a infrastructurii pentru perioada de referinta a contractului de activitate si
performanta, adica perioada 2021-2025. Altfel spus, chiar daca in primii ani ai perioadei de referinta fondurile
alocate au fost insuficiente in raport cu necesitatile de finantare, este obligatoriu ca la nivelul intregii perioade de
5 ani sa fie asigurata acoperirea integrala a costurilor necesare de administrare a infrastructurii.

Inclusiv din acest motiv, Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre
calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si marfa aprobat prin HG nr. 1302/2021 (a se vedea paragraful
anterior) prevede ca actiune necesara ,Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii
feroviare si actualizarea subsecventd a contractului de activitate si performantd al administratorului
infrastructurii”.

Dupa cum s-a aratat Tn paragraful 4.3.2 de mai sus, pana in prezent nu a fost demarata aceasta actiune, desi
termenul de finalizare prevazut a fost 31.12.2022. Ca urmare, Consiliul de Administratie va insista pentru
demararea unor consultari intre specialistii companiei si directiile de specialitate ale Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii, in vederea identificarii si implementarii unei solutii adecvate a acestei probleme.

4.3.4 Dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public privind
transportul feroviar de calatori

Datele prezentate in cadrul prezentului document releva cd, din perspectiva CFR SA, transportul feroviar de
calatori este deosebit de important deoarece inseamna cca. 75% din totalul traficului feroviar derulat pe reteaua
feroviara nationala si genereaza aproape doua treimi din totalul veniturilor proprii operationale ale companiei. Ca
urmare, dezvoltarea viitoare a companiei si a infrastructurii feroviare sunt strict conditionate de dezvoltarea
viitoare a transportului feroviar de calatori.

Dupa cum s-a aratat anterior, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier a compromis grav
competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori si a provocat migrarea masiva a clientilor
traditionali ai caii ferate catre transportul rutier public interurban, efectuat cu autocare, autobuze si microbuze,
precum si catre transportul rutier individual, efectuat in principal cu autoturisme.

Pentru a compensa efectele negative ale acestei situatii asupra economiilor nationale europene si pentru a
preveni eliminarea transportului feroviar de pe piata transporturilor publice de calatori, Uniunea Europeana a
emis Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 care confera statelor membre posibilitatea instituirii unor obligatii de
serviciu public privind transportul feroviar de calatori si stabileste obligatia statului de a aloca fonduri publice
pentru a acoperi costurile necesare de operare a serviciilor publice de transport feroviar de calatori. Practic,
pornind de la concluziile studiilor stiintifice privind sustenabilitatea economica a transportului feroviar (a se vedea
paragraful 2.1.2), acest regulament european pune la dispozitia statelor membre instrumente legale care le permit
sa valorifice, in beneficiul economiei nationale si a societatii, avantajele economice intrinseci ale transportului
feroviar (a se vedea paragraful 2.1.1), cu referire in speta la transportul feroviar de calatori.

Dupad cum s-a aratat mai sus, distorsionarea masiva a competitiei intermodale provocata de externalizarea
excesiva a costurilor transportului rutier nu permite functionarea transportului feroviar de calatori in regim
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comercial. Toate serviciile de transport feroviar de calatori se efectueaza in baza obligatiilor de serviciu public si
beneficiaza de compensatia de serviciu public acordata in baza contractelor de servicii publice.

Analizele prezentate anterior au evidentiat ca aplicarea prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 a fost
deficitara. Compensatia de serviciu public a fost subdimensionata in mod constant, ceea ce a condus pe de o parte
la reducerea progresiva a ofertei de servicii publice, iar pe de alta parte la degradarea progresiva a parcului de
material rulant, deoarece compensatia de serviciu public insuficienta nu a permis efectuarea cheltuielilor necesare
pentru intretinerea, repararea, reinnoirea, modernizarea si extinderea parcului de material rulant.

n anul 2022 au fost incheiate contractele de servicii publice privind transportul feroviar de cilitori in perioada 2023-
2032. Graficul din figura urmatoare prezinta evolutia compensatiei de serviciu public pe toata durata de
functionare a companiei, inclusiv evolutia proiectata pana in anul 2026 (portiunea marcata cu verde).
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Figura 35 - Evolutia compensatiei de serviciu public privind transportul feroviar de calatori
Sursa: HG nr. 1453/2022, contracte de servicii publice anterioare

Se observa ca persista tendinta de subdimensionare a compensatiei de serviciu public si in perioada urmatoare.
Chiar daca sunt prevazute unele cresteri fata de ultimii ani, este evident ca acestea nu sunt dimensionate pentru
a acoperi integral costurile necesare de operare a serviciilor de transport feroviar de calatori. Dupa cum s-a aratat
anterior, se anticipeaza o crestere semnificativa a costurilor necesare de de operare a serviciilor de transport
feroviar de calatori ca urmare a efectului cumulativ al unor factori perturbatori precum: cresterea inflatiei,
cresterea masiva a preturilor pentru energie, cresterile succesive ale salariului minim brut pe economie, cresterea
cheltuielilor de natura salariala ca efect al aplicarii Legii nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar.

Efectele subdimensionarii compensatiei de serviciu public sunt evidentiate pe graficul din figura urmatoare, care prezinta
evolutia proiectata a parcursului total al trenurilor de calatori pana in anul 2026 (portiunea marcata cu portocaliu)
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Figura 36 - Evolutia parcursului total al trenurilor de caldtori stabilit prin obligatiile de serviciu public
Sursa: HG nr. 1453/2022, contracte de servicii publice anterioare
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Se observa ca pana in anul 2025 sunt prevazute cresteri putin semnificative ale parcursului total al trenurilor de
calatori, care nu sunt de naturd nici macar sa permite atingerea unor valori comparabile cu cele inregistrate in anii
2011 si 2012. Implicit, CFR SA nu poate conta pe o crestere a veniturilor proprii aferente traficului feroviar de calatori.

Abia in anul 2026 este prevdzuta o crestere mai semnificativa a parcursului total al trenurilor de calatori, care ar
trebui sa depaseasca valoarea maxima inregistrata in perioada de functionare a companiei. Trebuie insa mentionat
ca aceasta prognoza este deosebit de optimista, deoarece se bazeaza pe livrarea unor trenuri noi care ar trebui
achizitionate de Autoritatea Feroviara Romana pe baza a diverse surse de finantare din fonduri europene
nerambursabile: POIM 2014-2020, POT 2021-2027 si PNRR.

Problema este insa ca majoritatea procedurilor de achizitie sunt intarziate, motiv pentru care nu este clar daca
noile echipamente vor putea fi livrate la timp. Deocamdata singurul contract de achizitie perfectat este cel pentru
37 de rame electrice de lung parcurs (RE-IR), finantat din POIM 2014-2020, dar aceste echipamente sunt
insuficiente pentru a sustine cresterea sperata fn anul 2026 a parcursului total al trenurilor de calatori.

Consecinta mentinerii tendintei de subdimensionare a compensatiei de serviciu public este ca exista riscul major de
neindeplinire a obligatiei asumate prin PNRR de a asigura cresterea traficului feroviar de calatori cu 25% pana in anul
2026. Graficul din figura urmatoare prezinta o estimare privind evolutia cotei modale a transportului feroviar in
cadrul transportului public de calatori pana in anul 2026 (portiunea marcata cu linie punctata de culoare portocaliu).
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Figura 37 - Evolutia estimata a cotei modale a transportului feroviar in cadrul transportului public de calatori

Sursa: HG nr. 1453/2022, Institutul National de Statistica, calcule proprii

S-a luat Tn consideratie o continuare a evolutiei ascendente a transportului rutier public de calatori, avand in
vedere ca se intentioneazd amanarea taxarii acestui transport in raport de distanta (a se vedea paragraful 4.3.1
de mai sus). Se observa ca, in aceste conditii, este previzibild diminuarea cotei modale a transportului feroviar
pana in anul 2025. Abia Tnh anul 2026 ar fi posibild o crestere mai substantiala a acestei cote modale, daca se va
reusi Tncadrarea in calendarul dorit de achizitie si livrare a materialului rulant nou.

in aceste conditii, este imperios necesard reconsiderarea programului de finantare din fonduri publice a
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii pentru a asigura dimensionarea corespunzatoare a compensatiei de
serviciu public privind transportul feroviar de calatori.

Consiliul de Administratie al CFR SA isi exprima disponibilitatea pentru cooperarea cu Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, precum si cu alte entitati interesate in identificarea si implementarea unor solutii eficiente menite
sa asigure dezvoltarea transportului feroviar de calatori din Romania.
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4.3.5 Reinnoirea si extinderea parcului de material rulant pentru transportul
feroviar de calatori

Una dintre principalele probleme care afecteaza functionarea eficienta a transportului feroviar de calatori este
starea avansata de degradare a parcului de material rulant destinat acestui tip de trafic.

Cea mai mare parte a parcului de material rulant de calatori apartine Societatii Nationale de Transport Feroviar
de Calatori ,,CFR Calatori” SA (denumita Tn continuare CFR Calatori), care detine de altfel si cea mai mare cota pe
piata transporturilor feroviare de calatori din Romania: peste 86%.

Finantarea publica insuficienta a transportului feroviar de calatori din Romania, concretizata in subdimensionarea
constanta a compensatiei de serviciu public, nu a permis efectuarea cheltuielilor necesare pentru intretinerea,
repararea, reinnoirea, modernizarea si extinderea parcului de material rulant. Consecinta acestei abordari o

reprezinta degradarea accelerata a parcului de material rulant, concretizata in principal in:
e reducerea progresiva a parcului activ de material rulant. n cazul CFR C&l&tori ponderea parcului activ este mai
mica de 50% atat in ceea ce priveste parcul de material rulant motor, cat si in ceea ce priveste parcul de vagoane;

e cresterea vechimii parcului de material rulant;
e limitarea vitezelor de circulatie la valori inferioare parametrilor proiectati;

e cresterea probabilitatii defectarilor Tn parcurs.

Depasirea acestei situatii critice necesita actiuni urgente care sa vizeze in principal urmatoarele obiective:
i)  extinderea parcului de material rulant prin achizitia de echipamente noi;

ii)  intretinerea, repararea si reinnoirea/modernizarea parcului existent de material rulant;

Deocamdata, singura actiune luata in considerare de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii vizeaza achizitia
centralizatd de material rulant nou utilizdnd fondurile europene nerambursabile alocate prin programele
operationale si prin PNRR (a se vedea paragraful anterior). Au fost stabilite urmatoarele obiective privind achizitia
centralizata de material rulant nou:

e 37 de rame electrice de lung parcurs (RE-IR), cu finantare prin POIM 2014-2020;

e 20de rame electrice de lung parcurs (RE-IR), cu finantare prin PNRR;

e 62 de rame electrice de scurt parcurs (RE-R), cu finantare prin POT 2021-2027;

e 12 rame electrice cu hidrogen (H-EMU), de scurt si mediu parcurs, cu finantare prin PNRR;

e 16 locomotive electrice cu finantare prin PNRR.

Ar trebui Tnsa luata in considerare inclusiv preluarea in leasing a unor echipamente adecvate precum rame
electrice, rame diesel/hibride, lomotive, vagoane, care sd permita cresterea rapida a ofertei de servicii publice
privind transportul feroviar de calatori, precum si cresterea parametrilor de performanta si calitate a serviciilor de
transport oferite clientilor. Aceasta abordare necesita dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public
astfel Incat sa acopere atat costurile privind leasingul, cat si costurile de operare a noilor servicii.

De asemenea ar trebui luata in considerare sustinerea financiara a unor programe de recuperare accelerata a
restantelor privind intretinerea, repararea si reinnoirea/modernizarea parcului existent de material rulant.
Trebuie precizat ca programul de actiune aprobat prin HG nr. 1302/2021 prevede o actiune destul de semnificativa
n acest sens. Aceasta inseamna dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public astfel incat sa acopere
integral costurile necesare.

n acest context, Consiliul de Administratie al CFR SAfsi reitereaza disponibilitatea pentru cooperarea cu Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, precum si cu alte entitati interesate in identificarea si implementarea unor solutii
eficiente menite sa asigure dezvoltarea transportului feroviar de calatori din Romania.




4.3.6 Sustinerea dezvoltarii transportului feroviar de marfa

Dupa cum s-a aratat anterior, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier a compromis grav
competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa si a provocat eliminarea completa a
transportului feroviar de pe piata expeditiilor de marfa de dimensiuni mici.

Din perspectiva CFR SA consecintele acestei situatii au fost devastatoare. Compania a pierdut o cota foarte
importanta din veniturile proprii operationale, care erau generate de traficul feroviar de marfa in containere si de
cel cu vagoane izolate. Pierderea acestor venituri a condus la limitarea drastica a cheltuielilor necesare, iar una
dintre consecintele majore consta in degradarea avansata a infrastructurilor de servicii destinate traficului feroviar
de marfa in vagoane izolate (statii de triaj si statii tehnice).

Dupa cum s-a aratat in Planul de Administrare, orice strategie de recastigare a clientelei pierdute de sistemul
feroviar in ceea ce priveste transportul marfurilor trebuie sa se axeze pe reabilitarea transportului combinat de
marfa si a transportului de marfa in vagoane izolate.

Principalele prioritati strategice privind reabilitarea si dezvoltarea transportului combinat de marfa, care implica
utilizarea preponderenta a transportului feroviar, au fost aprobate prin HG nr. 1302/2021.

Obiective Actiuni necesare

Cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport combinat de marfa

M.1.1  Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul combinat de marfa pe rute
terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi, care sd devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu
transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni micM. Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care contribuie la transportul
combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public privind transportul
combinat de marfa pe rute terestre;

c) dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public pentru transportul combinat de marfa pe rute
terestre;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public pentru transportul combinat
de marfd pe rute terestre.

M.1.2  Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute
terestre

Cresterea performantei si calitdtii serviciilor de transport combinat de marfa

M.2.1  Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea masurilor prevazute in Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, cu referire in principal la:

a) cresterea vitezei maxime admise de linie prin reinnoire, reparatii, modernizare si intretinere
b) modernizarea conducerii traficului feroviar
M.2.2  Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport combinat de marfa pe rute terestre si de adecvare a
acestora la necesitatile de transport si la cerintele clientilor. Include:
a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitdtile de transport;

b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de digitalizare si management
inteligent al expeditiilor si al UTM.

M.2.3  Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport combinat de marfa pe rute terestre, bazata pe Modelul
National de Transport.

M.2.4  Integrarea terminalelor private n sistemul national de servicii publice privind transportul combinat de marfa pe
rute terestre




Principalele prioritati strategice privind reabilitarea si dezvoltarea transportului de marfa in vagoane izolate au
fost aprobate prin HG nr. 1302/2021.

Obiective Actiuni necesare

Cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa in vagoane izolate

V.1.1 Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul feroviar de marfd in vagoane
izolate, care sd devind o alternativa atractiva in raport cu transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni
mici (de ordinul capacitdtii de incdrcare a unui vagon). Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care contribuie la transportul
feroviar de marfa cu vagoane izolate;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public privind transportul
feroviar de marfa cu vagoane izolate;

c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru transportul feroviar de marfa in vagoane izolate;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public pentru transportul
feroviar de marfa in vagoane izolate

V.1.2  Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar de marfa in vagoane izolate. Include:
a) reabilitarea statiilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru prelucrarea eficienta a trenurilor si a
vagoanelor izolate;
b) reabilitarea liniilor publice de incarcare-descarcare din statii, a rampelor pe care le deservesc, precum si a
magaziilor de marfuri adiacente

V.1.3  Stimularea racordarii la reteaua de infrastructura feroviard publica a mai multor linii ferate industriale detinute de
beneficiari

Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport feroviar de marfa in vagoane izolate

V.2.1  Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea mdsurilor prevazute in Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, cu referire in principal la:

a) cresterea vitezei maxime admise de linie prin reinnoire, reparatii, modernizare si intretinere

b) modernizarea conducerii traficului feroviar

V.2.2  Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de marfa in vagoane izolate si de adecvare a
acestora la necesitatile de transport si la cerintele clientilor. Include:

a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii de transport feroviar cu
orar prestabilit intre triaje/statii tehnice, servicii de operare a triajelor/statiilor tehnice, servicii de transport
feroviar de proximitate in zonele de influenta ale triajelor/statiilor tehnice;

b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de digitalizare si management
inteligent al expeditiilor de marfa in vagoane izolate si al vagoanelor goale

V.2.3  Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport feroviar de marfa in vagoane izolate, bazata pe
utilizarea Modelului National de Transport

Fezabilitatea planului strategic de dezvoltare a companiei si a infrastructurii feroviare, prezentat sintetic mai sus,
depinde in mod esential de succesul implementarii acestor programe strategice ale Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii cu privire la dezvoltarea transportului combinat de marfa si, respectiv, a transportului feroviar de
marfa in vagoane izolate. Problema este nsa ca pana in prezent nu au fost demarate actiunile necesare in vederea
fundamentarii cadrului legal de implementare a acestor programe strategice. Este vorba despre actiunile M.1.1 si
V.1.1 mentionate mai sus, care vizeaza instituirea unor obligatii de serviciu public pentru respectivele servicii de
transport si a unor instrumente de alocare de fonduri publice pentru compensarea acestor obligatii de serviciu
public. Conform HG nr. 1302/2021 aceste instrumente ar fi trebuit sa fie deja operationale incepand din anul 2023.

Ca urmare, una dintre prioritatile Consiliului de Administratie al companiei trebuie sa fie colaborarea strinsa cu
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in vederea identificarii solutiilor de implementare a acestor programe
strategice privind dezvoltarea transportului feroviar de marfa prin transferul modal catre calea ferata al acestor
fluxuri de transport.
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Dupa cum s-a aratat in cadrul paragraful 4.3 de mai sus, implementarea cu succes a planului de dezvoltare a
companiei este conditionatd de finantarea adecvata din fonduri publice nationale a companiei, in conformitate cu
prevederile legale in vigoare, precum si de implementarea masurilor necesare in vederea dezvoltarii generale a
transportului feroviar din Romania si a initierii si sustinerii transferului modal catre calea ferata al fluxurilor de
transport de calatori si marfuri.

Din perspectiva intereselor CFR SA, elementul determinant pentru dezvoltarea companiei si a infrastructurii
feroviare este finantarea adecvata din fonduri publice nationale a companiei deoarece, conform prevederilor
legale in vigoare, aceasta trebuie sa compenseze integral deficientele privind asigurarea unui mediu concurential
echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de transport.

Art. 21 din OUG nr. 12/1998 contine urmé&toarele prevederi privind finantarea din fonduri publice nationale a
activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare:

JArt. 21* - (1) In perioada in care transportul feroviar public nu poate concura cu alte moduri de transport in cadrul de
tarifare existent, pe baza unei concurente echitabile si nediscriminatorii intre diversele moduri de transport, statul, prin
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, urmareste sa asigure echilibrul financiar al companiei nationale care
administreaza infrastructura feroviara prin:

a) fonduri alocate de la bugetul de stat, pe baza unui program multianual de finantare, in scopul acoperirii costurilor
necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare;

b) garantarea de cdtre Guvern, prin Ministerul Finantelor, a unor credite interne sau externe destinate finantarii
activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare.

(2) Programul multianual de finantare prevazut la alin. (1) se stabileste pe baza necesitatilor de finantare determinate
prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare si se adopta prin hotdrare a guvernului, la propunerea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii.”

9.1.1 Fonduri publice necesare

in conformitate cu prevederile art. 21* alin. (2) din OUG nr. 12/1998, mentionate mai sus, cuantumul fondurilor
publice nationale care trebuie alocate CFR SA se determina pe baza necesitatilor de finantare determinate prin
strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare care a fost aprobata prin HG nr. 985/2020.

Necesitatile de finantare determinate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare trebuie actualizate in
acord cu evolutiile relevante ale cadrului economic si legislativ survenite ulterior adoptarii HG nr. 985/2020.
Modalitatea de actualizare a cuantumului fondurilor publice nationale care trebuie alocate CFR SA este prezentata
in anexa nr. 9 la Contractul de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025, care a fost aprobat
prin HG nr. 920/2021.

n cele ce urmeazi este prezentat modul de determinare a cuantumului fondurilor publice nationale care trebuie
alocate CFR SA in perioada 2023-2026, in conformitate cu prevederile anexei 9 la Contractul de activitate si
performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025, anexa care a fost actualizata prin proiectul de act aditional pe
anul 2023 la contractul de activitate si performanta al companiei, proiect aprobat de Adunarea Generala a
Actionarilor prin Hotdrarea AGA nr. 21 din 16.06.2023. Proiectul de act normativ pentru aprobarea acestui act
aditional a fost Tnsusit de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si transmis pe circuitul de avizare in vederea
aprobarii de catre Guvern.

20 Cy referire la Legea nr. 202/2016 si la OUG nr. 12/1998




9.1.1.1 Fonduri publice necesare pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice

Pentru determinarea necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice trebuie luate in considerare urmatoarele elemente de referinta:

a) Costurile privind intretinerea infrastructurii feroviare sunt costuri necesare in mod continuu pentru a asigura
utilizarea n sigurantd a infrastructurii feroviare. Intretinerea infrastructurii feroviare se efectueazd pe baza
normativelor de mentenanta existente, care stabilesc un echilibru optim intre costurile privind mentenanta si
beneficiile extinderii duratei de utilizare si operare a infrastructurii feroviare.

in conformitate cu documentele Master Planului General de Transport al Romaniei, se defineste nivelul de
intretinere pentru functionarea in regim permanent a infrastructurii feroviare, care reprezinta acel nivel de
intretinere care reduce la minim probabilitatea aparitiei unor defectari aleatoare ale unor elemente ale
infrastructurii. Acest nivel de fintretinere nu poate conduce la ameliorarea parametrilor de performanta ai
infrastructurii, ci este nivelul necesar pentru a evita degradarea acestor parametri. in cazul unei infrastructuri
feroviare noi sau a unei infrastructuri feroviare careia i se aplica permanent un ritm normal de reinnoiri si reparatii
curente, functionarea in regim permanent inseamna functionarea la nivelul parametrilor proiectati ai infrastructurii.
Din perspectiva reglementarilor existente in cadrul sistemului feroviar roman, nivelul de intretinere pentru
functionarea in regim permanent este cel definit prin instructia nr 300.

b) Costurile privind asigurarea functionarii infrastructurii feroviare sunt costuri necesare in mod continuu
pentru a asigura furnizarea de catre administratorul infrastructurii a serviciilor prevazute in anexa Il la Legea nr.
202/2016, in vederea realizarii transportului feroviar de calatori si marfa. Activitatile administratorul infrastructurii
privind asigurarea functionarii infrastructurii feroviare sunt activitati esentiale din perspectiva asigurarii continuitatii
transportului feroviar public de calatori si marfa, precum si din perspectiva valorificarii eficiente a performantelor

......

c) n conformitate cu prevederile art. 22 alin. (1) si (5) din OUG nr. 12/1998, coroborate cu prevederile art. 8
alin. (2) si (4) din Legea nr. 202/2016, fondurile publice alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice au rolul de a asigura echilibrul financiar al administratorului infrastructurii prin
acoperirea diferentei dintre costurile necesare si veniturile proprii ale companiei.

d) Metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea
functionarii infrastructurii feroviare publice este prezentatd in anexa 6 a HG nr. 985/2020 pentru aprobarea Strategiei
de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2023-2026.

Aceastd metodologie asigura aplicarea prevederilor art. 8 alin. (2) si (4) din Legea nr. 202/2016, coroborate cu
prevederile art. 22 alin. (1) si (5) din OUG nr. 12/1998. Metodologia a fost aplicatd pe datele economice ale CFR SA
din perioada 2015-2019 si a condus la rezultatele evidentiate in tabelul A6.7 din anexa 6 a HG nr. 985/2020 (pagina
12) si prezentate sintetic in tabelul urmator.

Tabelul 10 - Cuantumul fondurilor publice necesare in perioada 2023-2026 pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice, conform prevederilor HG nr. 985/2020

Fonduri publice necesare

Destinatie fonduri publice [mii euro]

2023 2024 2025 2026 TOTAL

ntretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice 316 667 316 667 316 667 316667 | 1266668

e) Rezultatele aplicarii metodologiei prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020 trebuie actualizate pentru a
lua in consideratie urmatoarele elemente semnificative:

i. Influenta evolutiei contextului economic si legislativ

Tabelul urmator prezinta comparativ evolutia principalelor elemente prin care se determina necesitatile
de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare
publice pe baza metodologiei prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020 pentru aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025. Comparatia se realizeaza intre valorile aferente anului
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2022 si valorile medii aferente perioadei 2015-2019, care au stat la baza determinarii necesarului de
finantare in cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 (a se vedea anexa 6 a HG
nr. 985/2020).

Diferentele evidentiate in tabel reprezinta rezultatul influentei unor elemente precum:

cresterile succesive ale salariului minim brut pe economie,

cresterile semnificative ale preturilor in domeniul energiei,
- cresterea cheltuielilor de personal ca efect al absorbtiei filialelor,

- cresterea cheltuielilor de personal ca efect al preluadrii unor sectii neinteroperabile inchiriate ca
urmare a incetarii valabilitatii unor contracte de inchiriere,

- cresterea preturilor de achizitie a unor materiale si materii prime.

Avand in vedere caracterul ireversibil al acestor elemente, cresterea determinata conform tabelului se
aplica incepand din anul 2022 pentru toata Perioada de Referinta.

Anul Media perioadei X
rd 2022 2015-2019 Diferenta
[mii euro]
[mii lei] [mii euro] [mii lei] [mii euro]

Cheltuieli efective pentru mentenanta 1 1507 399 305 667 921 057 201 046 +104 621

Cheltuieli de functionare a companiei 2 3954126 801810 | 2539857 554 394 +247 416

Venituri proprii 3 3140151 636754 | 2679616 584 900 +51 853

Influenta asupra finantarii necesare (rd.1+rd.2- a ) ) ) ) +300 184
rd.3)

Mentiuni:

1. Valorile evidentiate in coloana 2 sunt determinate pe baza indicatorilor economico-financiari ai CFR SA realizati in anul 2022,
utilizdnd regulile stabilite in anexa nr. 6 la HG nr. 985/2020.

2. Pentru calcularea sumelor din coloana 2 s-a utilizat cursul de schimb 1 euro =4,9315 lei, care reprezintd valoarea medie aferentd
anului 2022, conform datelor comunicate de Banca Nationald a Romaniei.

3. Pentru calcularea sumelor din coloana 4 s-a utilizat cursul de schimb 1 euro =4,5813 lei, care reprezintd valoarea medie aferentd
perioadei 2015-2019 evidentiatd in anexa nr. 6 la HG nr. 985/2020.

4. In conformitate cu prevederile art. 22 alin. (5) din OUG nr. 12/1998, influenta asupra finantdrii necesare (rd. 4, col. 5) este
calculatd pe baza formulei

Ds = Cpn + Cr- Verr

unde
Ds - diferenta de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare
publice, determinatd de evolutia contextului economic si legislativ (col. 5, rd. 4)
Cv - variatia cheltuielilor efective pentru mentenanta infrastructurii feroviare publice (col. 5, rd. 1)
Cr - variatia cheltuielilor efective pentru functionarea companiei (col. 5, rd. 2)
Verr - variatia veniturilor proprii ale companiei (col. 5, rd. 3)

Influenta aplicdrii prevederilor Legii nr. 195/20202! privind statutul personalului feroviar

Efectul aplicarii prevederilor Legii nr. 195/2020 incepand de la 1.06.2023 consta in cresterea cheltuielilor
cu personalul cu suma de 594 191,51 mii lei/an (respectiv 118 838,30 mii euro/an), in conditiile valabile la
data de 1 martie 2023. Tn aceleasi conditii, impactul financiar aferent anilor urmétori este 1 018 614,02
mii lei/an, respectiv 203 722,80 mii euro/an.

21 Legea nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 820 din 7 septembrie 2020
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Influenta cursului de schimb al monedei nationale

Avand in vedere metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru
intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 6 a HG nr.
985/2020, cuantumul subventiei necesare in perioada 2023-2026 pentru intretinerea si asigurarea
functionarii infrastructurii feroviare publice trebuie actualizata in raport de evolutia cursului de schimb al
monedei nationale.

Avand in vedere actul nr. 464387/30.09.2022 transmis de Ministerul Finantelor ,Scrisoarea-cadru privind
contextul macroeconomic, metodologia de elaborare a proiectelor de buget pe anul 2023 si a estimdrilor
pentru anii 2024-2026, precum si limitele de cheltuieli stabilite pe ordonatorii principali de credite”, valorile
medii anuale estimate pentru cursul de schimb al monedei nationale in perioada urmatoare sunt cele
prezentate in tabelul urmator.

Tabelul 11 - Valori estimate ale cursului de schimb al monedei nationale in perioada 2023-2026

2023 2024 2025 2026

Cursul de schimb al monedei nationale - medie anuala estimata [lei/euro] 5,0000 5,0800 5,1300 5,1800

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare
publice este determinat pe baza rezultatelor prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare
conform prevederilor punctului e) de mai sus este prezentat in tabelul urmator.

Tabelul 12 - Cuantumul actualizat al fondurilor publice necesare in perioada 2023-2026 pentru intretinerea si asigurarea
functionarii infrastructurii feroviare publice

U.M. |Rd. 2023 2024 2025 2026
Valoare necesara conform HG 985/2020 miieuro| 1 316 667 316 667 316 667 316 667
Influenta contextului economic mii euro | 2 300 184 300 184 300 184 300 184
Influenta Legii nr. 195/2020 miieuro| 3 118 838 203723 203 723 203723
Curs euro estimat lei/euro | 4 5,0000 5,0800 5,1300 5,1800
zlr:';a;?r';‘_a:isffzaftr‘ﬂ]z;té miilei | 5| 3678444| 4168512 4209541| 4250570

Mentiune: Influenta aplicdrii prevederilor Legii nr. 195/2020 privind statulul personalului feroviar este luatd in considerare incepdnd de la

1 iunie 2023.




9.1.1.2 Fonduri publice necesare pentru reparatiile curente ale infrastructurii feroviare
publice

Pentru determinarea necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru reparatiile curente ale infrastructurii
feroviare publice trebuie luate in considerare urmatoarele elemente de referinta:

a) Semnificatia lucrarilor de reparatii curente este diferentiata in raport de sectorul de activitate. Astfel:

Tn sectorul linii reparatiile curente inseamn3 repararea unor componente defecte ale infrastructurii feroviare care
genereaza limitarea vitezei admisibile de circulatie a trenurilor in vederea asigurarii conditiilor de siguranta a
circulatiei. Astfel de situatii se manifesta Tn mod curent prin aparitia punctelor periculoase si a restrictiilor de
viteza. Tn acest caz lucrarile de reparatii curente fac parte din categoria mentenantd corectivd.

n sectorul instalatii reparatiile curente inseamna inlocuirea unor componente cu grad avansat de uzur3, in scopul
prevenirii unor defectdri potential periculoase. Tn acest caz lucrdrile de reparatii curente fac parte din categoria
mentenantd preventivd. Ciclurile de inlocuire a componentelor in cadrul reparatiilor curente sunt stabilite prin
reglementarile in vigoare.

b) in conformitate cu prevederile art. 25 alin. (1) din OUG nr. 12/1998, cheltuielile administratorului
infrastructurii pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de la bugetul de stat, din
fondurile externe nerambursabile si din veniturile obtinute potrivit art. 22 alin. (2) lit. b).

c) in anexa nr. 5 la HG nr. 985/2020 este prevazut un program etapizat de recuperare accelerats a restantelor
privind lucrarile de reparatii curente. Aceasta esalonare a costurilor necesare pentru lucrarile de reparatii curente
are in vedere recuperarea integrala a restantelor existente la momentul incheierii prezentului contract si acoperirea
unor noi necesitati de reparatii curente aparute in perioada analizata (defectari si scadente).

Tabelul 13 - Programul de recuperare a restantelor privind reparatiile curente prevazut in HG nr. 985/2020

Anul
TOTAL
I II II v \' VI VII VIII IX X
Costuri necesare repa'r?tn curente 50 50 48 45 42 38 32 25 15 ] 353
[milioane euro]
d) Avand in vedere metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru reparatii

curente ale infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 5 a HG nr. 985/2020, cuantumul subventiei necesare
n perioada 2023-2026 pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice trebuie actualizata in raport de
evolutia cursului de schimb al monedei nationale. Valorile medii anuale estimate pentru cursul de schimb al
monedei nationale Tn perioada urmatoare sunt cele prezentate in Tabelul 11 de mai sus.

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice este
determinat pe baza rezultatelor prezentate in anexa 5 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare conform
prevederilor punctului d) de mai sus este prezentat in tabelul urmator.

Tabelul 14 - Cuantumul actualizat al fondurilor publice necesare in perioada 2023-2026 pentru reparatii curente ale
infrastructurii feroviare publice

u.m. Rd. 2023 2024 2025 2026
Valoare necesard conform HG 985/2020 |miieuro| 1 48 000 45 000 42 000 40 000
Curs euro estimat lei/euro| 2 5,0000 5,0800 5,1300 5,1800
VAT R miilei | 3 240000 | 228600 | 215460 | 207200
(rd.1xrd.2)
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9.1.1.3 Fonduri publice necesare pentru reinnoirea/reparatia capitala a infrastructurii
feroviare publice

Pentru determinarea necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru reinnoirea/reparatia capitald a

infrastructurii feroviare publice trebuie luate in considerare urmatoarele elemente de referinta:

a) Reinnoirea infrastructurii feroviare este necesara pentru a readuce infrastructura la parametrii de
performanta proiectati initial si pentru a permite revenirea la ciclurile normale de mentenanta care garanteaza
valorificarea optima a parametrilor proiectati ai infrastructurii.

b) Situatia scadentelor la reinnoire ale principalelor elemente ale infrastructurii feroviare publice la data de
1.01.2022 este prezentatda in tabelul urmator. Stabilirea termenelor de scadenta la reinnoire a elementelor
infrastructurii are in vedere inclusiv depasirea unui prag critic al defectarilor potential periculoase, care conduce la

multiplicarea restrictiilor de viteza si, implicit, la limitarea parametrilor efectivi de performanta ai infrastructurii.

Tabelul 15 - Scadente la reinnoire ale elementelor infrastructurii feroviare publice

Elementele infrastructurii feroviare publice U.M. E:iset:unatecgs Scadente pt reinnoire

Nr U.M. [%]

Linii curente si directe (lungime desfdsuratd) Km. 13 545 10 247 75,7
Poduri buc. 4 565 2985 65,4
Podete buc. 13124 9130 69,6
Terasamente Km. 15 062 9673 64,2
Tuneluri buc. 188 110 58,5
Instalatii de semnalizare in statii (SCB) nr. 1025 946 92,3
Instalatii de semnalizare in linie curenta (BLA) Km. 7 876 6692 85,0
Linii electrice de contact Km. 8349 6 405 76,7
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) Km. 3881 3328 85,8
Substatii de tractiune electrica buc. 73 46 63,0
Posturi trafo 16 MVA, 110 / 27,5 KV buc. 159 10 247 75,7
c) n anexa nr. 4 la HG nr. 985/2020 este previzut un program etapizat de recuperare progresiva a restantelor

privind lucrarile de reinnoire a infrastructurii feroviare publice, prezentat in tabelul urmator.

Tabelul 16 - Programul cadru de recuperare reinnoire a infrastructurii feroviare prevazut in HG nr. 985/2020

Costuri necesare reinnoire [mii euro]
Lungime
refactie P Reinnoire elemente
an][Feimnoire i curente| " e roTAL
infrastructura
i 70 40942 33000 73942
ii 150 87 733 45 000 132733
iii 250 146 221 60 000 206 221
iv 375 219332 75 000 294 332
v 550 321687 90 000 411 687
vi 600 350931 100 000 450931
vii 600 350931 100 000 450931
Anul viii 600 350931 100 000 450931
ix 650 380175 100 000 480175
X 700 409 420 100 000 509 420
Xi 700 409 420 100 000 509 420
xii 700 409 420 100 000 509 420
xiii 750 438 664 100 000 538 664
Xiv 750 438 664 100 000 538 664
XV 800 467 908 100 000 567 908
Total 8245 4 822 377 1303 000 6 125 377
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d) Avand Tn vedere metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru
reinnoirea infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 4 a HG nr. 985/2020, cuantumul fondurilor publice
necesare in perioada 2023-2026 pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice trebuie actualizate in raport de
evolutia cursului de schimb al monedei nationale. Valorile medii anuale estimate pentru cursul de schimb al
monedei nationale Tn perioada urmatoare sunt cele prezentate in Tabelul 11 de mai sus.

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice este determinat pe baza
rezultatelor prezentate in anexa 4 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare conform prevederilor punctului d) de
mai sus este prezentat in tabelul urmator.

Tabelul 17 - Actualizarea necesarului de finantare in perioada 2021-2025 pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice

UM. |Rd. 2023 2024 2025 2026
Valoare necesara conform HG 985/2020 (rd.2 + rd.3) mii euro | 1 206 221 294 332 411 687 450 931
din care: | Linii curente si directe mii euro | 2 146 221 219 332 321 687 350 931
Elemente critice infrastructura mii euro | 3 60 000 75 000 90 000 100 000
Curs euro estimat lei/euro | 4 5,0000 5,0800 5,1300 5,1800
Valoare necesara actualizata (rd.6 + rd.7) miilei | 5 1031106 1495206| 2111953| 2335823
dinjcare: Linii curente si directe miilei | 6 731106| 1114206| 1650253| 1817823
(rd.2 x rd.4)
SIS EeE e mii lei | 7 300000| 381000 461700| 518000
(rd.3 xrd.4)

9.1.2 Fonduri publice alocate

9.1.2.1 Fonduri publice alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice

n conformitate cu prevederile art. 8 din Legea nr. 202/2016 si ale art. 25 alin. (1) si alin. (5) din OUG nr. 12/1998,
precum si avand in vedere necesitatile financiare prezentate in paragraful 5.1.1.1 de mai sus, Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii asigura in perioada 2023-2026 alocarea de fonduri publice pentru intretinerea si
asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice administrate de CFR SA conform tabelului urmator.

Tabelul 18 - Fonduri publice alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice

um 2023 2024 2025 2026
1 | Fondurialocate miilei | 1795 846,0 1895051,0 | 1956982,0 2032 261,0
2 | Fonduri disponibile miilei | 1616261,4 | 1705 545,9 1761283,8 1829034,9

Mentiuni:

1. Fondurile alocate pentru perioada 2023-2025 (linia 1 din tabel, coloanele 3...5) sunt in conformitate cu prevederile anexei 10.1 la
Contractul de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025, anexa care a fost actualizata prin proiectul de act
aditional pe anul 2023 la contractul de activitate si performantd al companiei, proiect aprobat de Adunarea Generala a Actionarilor
prin Hotararea AGA nr. 21 din 16.06.2023. Proiectul de act normativ pentru aprobarea acestui act aditional a fost insusit de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si transmis pe circuitul de avizare in vederea aprobarii de cdtre Guvern.

2. Fondurile alocate pentru anul 2026 (linia 1 din tabel, coloana 6) sunt in conformitate cu prevederile actului nr. 464387/30.09.2022
transmis de Ministerul Finantelor , Scrisoarea-cadru privind contextul macroeconomic, metodologia de elaborare a proiectelor de
buget pe anul 2023 si a estimdrilor pentru anii 2024-2026, precum si limitele de cheltuieli stabilite pe ordonatorii principali de
credite” si cu prevederile filei bugetare transmise de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii prin actul nr. 441/2602 din
07.02.2023
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3. Fondurile disponibile pentru perioada 2023-2026 (linia 2 din tabel, coloanele 3...6) sunt calculate, in conformitate cu prevederile
art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002%2, cu formula
Fo=0,9*Fa [mii lei]
unde:
Fo - fonduri disponibile (linia 2 din tabel)
Fa - fonduri alocate (linia 1 din tabel)
9.1.2.2 Fonduri publice alocate pentru reparatiile curente ale infrastructurii feroviare
publice
n conformitate cu prevederile art. 8 din Legea nr. 202/2016 si ale art. 25 alin. (1) din OUG nr. 12/1998, precum si

avand in vedere necesitatile financiare prezentate in paragraful 5.1.1.2 de mai sus, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii asigura in perioada 2023-2026 alocarea de fonduri publice pentru reparatiile curente ale
infrastructurii feroviare publice administrate de CFR SA conform tabelului urmator.

Tabelul 19 - Fonduri publice alocate pentru reparatiile curente ale infrastructurii feroviare publice

um 2023 2024 2025 2026
[ 1 E 3 a 5 6
1 | Fonduri alocate mii lei 58922,0 50 000,0 50 000,0 50 000,0
2 | Fonduri disponibile mii lei 53 029,8 45 000,0 45 000,0 45 000,0
Mentiuni:

1. Fondurile alocate pentru perioada 2023-2025 (linia 1 din tabel, coloanele 3...5) sunt in conformitate cu prevederile anexei 10.2 la
Contractul de activitate si performanta al CFR SA pentru perioada 2021-2025, anexa care a fost actualizata prin proiectul de act
aditional pe anul 2023 la contractul de activitate si performanta al companiei, proiect aprobat de Adunarea Generala a Actionarilor
prin Hotararea AGA nr. 21 din 16.06.2023. Proiectul de act normativ pentru aprobarea acestui act aditional a fost insusit de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si transmis pe circuitul de avizare in vederea aprobarii de cdtre Guvern.

2. Fondurile alocate pentru anul 2026 (linia 1 din tabel, coloana 6) sunt in conformitate cu prevederile actului nr. 464387/30.09.2022
transmis de Ministerul Finantelor ,Scrisoarea-cadru privind contextul macroeconomic, metodologia de elaborare a proiectelor de
buget pe anul 2023 si a estimdrilor pentru anii 2024-2026, precum si limitele de cheltuieli stabilite pe ordonatorii principali de
credite” si cu prevederile filei bugetare transmise de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii prin actul nr. 441/2602 din
07.02.2023

3. Fondurile disponibile pentru perioada 2023-2026 (linia 2 din tabel, coloanele 3...6) sunt calculate, in conformitate cu prevederile

art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/20029, cu formula
Fo=0,9*Fa [mii lei]

unde:
Fp - fonduri disponibile (linia 2 din tabel)

Fa - fonduri alocate (linia 1 din tabel)

22 |Legea nr. 500/2002 privind finantele publice, publicatd in Monitorul Oficial nr. 597 din 13 august 2002, cu modificarile si completarile

ulterioare
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9.1.2.3 Fonduri publice alocate pentru reinnoirea/reparatia capitala a infrastructurii
feroviare publice

n conformitate cu prevederile art. 8 din Legea nr. 202/2016 si ale art. 25 alin. (1) din OUG nr. 12/1998, precum si
avand in vedere necesitatile financiare prezentate in paragraful 5.1.1.3 de mai sus, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii asigura in perioada 2023-2026 alocarea de fonduri publice pentru reinnoirea/reparatia capitala a
infrastructurii feroviare publice administrate de CFR SA conform tabelului urmator.

Tabelul 20 - Fonduri publice alocate pentru reinnoirea/reparatia capitala a infrastructurii feroviare publice

Fonduri alocate Total mii lei 180 000,0 269 602,0 280 047,0 292 743,0

um 2023 2024 2025 2026

din care: | Reinnoire | miilei 109 385,0 116 852,0 129 227,0 119176,0

Fonduri disponibile | Total mii lei 162 000,0 242 641,8 252 042,3 263 468,7

din care: | Reinnoire | miilei 102 547,0 105 166,8 116 304,3 107 258,4

Mentiuni:

1.

Totalul fondurilor alocate (linia 1 din tabel) reprezinta fondurile alocate pentru obiectivele de investitii finantate de la bugetul de
stat - titlul bugetar , Investitii ale agentilor economici cu capital de stat” (titlul bugetar: cod 55.01.12)

Fondurile alocate pentru reinnoire (linia 2 din tabel) reprezinta fondurile alocate de Minister pentru categoria ,Cheltuieli de
expertizd, proiectare, asistentd tehnicd si de executie privind reparatiile capitale” (cap. C pct. f din , Lista obiectivelor de investitii cu
finantare de la bugetul de stat repartizate pentru Compania Nationald de Cdi Ferate ,,CFR” SA”)

Fondurile alocate pentru perioada 2023-2025 (liniile 1 si 2 din tabel, coloanele 3...5) sunt in conformitate cu prevederile anexei
10.3 la Contractul de activitate si performantd al CFR SA pentru perioada 2021-2025, anexd care a fost actualizatd prin proiectul
de act aditional pe anul 2023 la contractul de activitate si performantd al companiei, proiect aprobat de Adunarea Generald a
Actionarilor prin Hotdrarea AGA nr. 21 din 16.06.2023. Proiectul de act normativ pentru aprobarea acestui act aditional a fost
fnsusit de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si transmis pe circuitul de avizare in vederea aprobarii de catre Guvern.

Fondurile alocate pentru anul 2026 (liniile 1 si 2 din tabel, coloana 6) sunt in conformitate cu prevederile actului nr.
464387/30.09.2022 transmis de Ministerul Finantelor ,Scrisoarea-cadru privind contextul macroeconomic, metodologia de
elaborare a proiectelor de buget pe anul 2023 si a estimdrilor pentru anii 2024-2026, precum si limitele de cheltuieli stabilite pe
ordonatorii principali de credite” si cu prevederile filei bugetare transmise de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii prin actul
nr. 441/2602 din 07.02.2023

Fondurile disponibile pentru perioada 2023-2026 (liniile 3 si 4 din tabel, coloanele 5...7) sunt calculate, Tn conformitate cu
prevederile art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002, cu formula

Fb=0,9 *Fa [mii lei]
unde:
Fp - fonduri disponibile (liniile 3 si 4 din tabel), conform tabelului urmator

Fa - fonduri alocate (liniile 1 si 2 din tabel), conform tabelului urmator

Fp Fa
Tabelul 20, linia 3 Tabelul 20, linia 1
Tabelul 20, linia 4 Tabelul 20, linia 2
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9.1.3 Acoperirea necesitatilor de finantare

Tabelul urmator prezinta sintetic datele privind fondurile necesare si fondurile alocate disponibile in perioada
2023-2026, in conformitate cu prevederile proiectului de act aditional pe anul 2023 la contractul de activitate si
performanta al companiei, proiect aprobat de Adunarea Generald a Actionarilor prin Hotararea AGA nr. 21 din
16.06.2023. Proiectul de act normativ pentru aprobarea acestui act aditional a fost insusit de Minister si transmis
pe circuitul de avizare in vederea aprobarii de catre Guvern. Acest plan multianual de finantare este stabilit in
conformitate cu prevederile legii bugetului de stat pentru anul 2023, cu prevederile documentului ,Scrisoare cadru
privind contextul macroeconomic, metodologia de elaborare a proiectelor de buget pe anul 2023 si a estimdrilor
pentru anii 2024-2026, precum si limitele de cheltuieli stabilite pe ordonatorii principali de credite” transmis de
Ministerul Finantelor si cu prevederile filei bugetare transmise de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii prin
actul nr. 441/2602 din 07.02.2023.

Tabelul 21 - Acoperirea necesitatilor de finantare ale companiei in perioada 2023-2026

fondurt publice I R T I [Pie
ntretinere
Fonduri necesare mii lei 3678444 4168 512 4209 541 4250570 16 307 067
Fonduri disponibile mii lei 1616 261 1705546 1761284 1829035 6912 126
Acoperire necesar % 43,94% 40,91% 41,84% 43,03% 42,39%
Deficit finantare mii lei -2062 183 -2 462 966 -2 448 257 -2421535 -9394 941
Reparatii curente
Fonduri necesare mii lei 240 000 228 600 215460 207 200 891 260
Fonduri disponibile mii lei 53 030 45 000 45 000 45 000 188 030
Acoperire necesar % 22,10% 19,69% 20,89% 21,72% 21,10%
Deficit finantare mii lei -186 970 -183 600 -170 460 -162 200 -703 230
Reinnoire
Fonduri necesare mii lei 1031106 1495 206 2111953 2335823 6974 088
Fonduri disponibile mii lei 102 547 105 166 116 304 107 258 431275
Acoperire necesar % 9,95% 7,03% 5,51% 4,59% 6,18%
Deficit finantare mii lei -928 559 -1390 040 -1995 649 -2228 564 -6 542 812
TOTAL fonduri publice
Fonduri necesare mii lei 4949 550 5892318 6536 954 6793 592 24 172 415
Fonduri disponibile mii lei 1771838 1855712 1922588 1981293 7531431
Acoperire necesar % 35,80% 31,49% 29,41% 29,16% 31,16%
Deficit finantare mii lei -3177 712 -4 036 606 -4 614 366 -4 812 299 -16 640 983

Se poate observa ca acest plan de finantare inseamna subfinantarea severa a companiei pentru toate categoriile
de fonduri publice care trebuie alocate conform legislatiei in vigoare. Gradul total de acoperire a necesarului de
finantare este de numai 31,16%, care corespunde unui deficit total de finantare de -16 640 983 mii lei in perioada
2023-2026.

Consecinta acestui mod de abordare a finantarii din fonduri publice nationale a infrastructurii feroviare si a
companiei consta in imposibilitatea efectuarii cheltuielilor necesare pentru intretinerea, repararea si reinnoirea
retelei feroviare, cu efecte privind continuarea deteriorarii parametrilor de performanta ai infrastructurii feroviare
si, implicit, a parametrilor de performanta ai serviciilor de transport feroviar.

Ca urmare, aplicarea acestui plan multianual de finantare conduce la o evolutie negativa a obiectivelor anuale
asociate tuturor indicatorilor de performanta a caror realizare este conditionata de finantarea publica asigurata
companiei.
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9.1.4 Ipoteze asumate

Trebuie avute in vedere o serie de considerente care au fost prezentate deja Tn cadrul acestui document, precum:

e Responsabilitatea privind dezvoltarea infrastructurii feroviare din Romaéania si a companiei care
administreaza aceasta infrastructura este partajata intre conducerea CFR SA2 si Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii. Una din principalele responsabilitati ale Ministerului vizeaza asigurarea resurselor
financiare necesare, iar conducerea companiei este responsabila de utilizarea eficienta a resurselor
alocate de Minister in scopul maximizarii rezultatelor obtinute.

e Scrisoarea de asteptari necesara selectiei membrilor Consiliului de Administratie, respectiv directorilor,
pentru perioada 2022-2026 la Compania Nationale de Cai Ferate ,CFR” S.A., anexa la OMTI nr.
1361/4.08.2022, evidentiaza determinarea Ministerului, in calitate de actionar, de a cataliza reabilitarea
si dezvoltarea companiei si a infrastructurii feroviare. Implicit, aceasta inseamna determinarea de a
actiona — in calitate de autoritate de stat in domeniul transporturilor — in sensul asigurarii conditiilor
necesare pentru implementarea cu succes a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare aprobata
prin HG nr. 985/2020.

Mai mult decat atat, recentele modificari legislative din domeniul feroviar, aprobate de Parlamentul Romaniei in
cursul anului 2023, au stabilit obligatii legale precise si explicite ale Ministerului privind finantarea companiei din
fonduri publice nationale. Aceste modificari legislative, coroborate cu prevederile art. 8 alin. (2) si alin. (4) din
Legea nr. 202/2016, creeaza cadrul legislativ necesar pentru revizuirea, incepand din anul 2024, a planului
multianual de finantare a CFR SA in vederea acoperirii integrale a necesitatilor de finantare si a asigurarii
echilibrului financiar al companiei. in conformitate cu prevederile legale in vigoare, mentionate anterior, planul
multianual de finantare a CFR SA pentru perioada 2023-2026 trebuie redimensionat conform tabelului urmator:

Tabelul 22 - Planul multianual de finantare din fonduri publice nationale a infrastructurii feroviare redimensionat conform
prevederilor legale in vigoare

fondurt publice I I B B [P
ntretinere

Fonduri alocate mii lei 1616 261 4168 512 4209 541 4250570 14 244 884

Acoperire necesar % 43,94% 100,00% 100,00% 100,00% 87,35%
Reparatii curente

Fonduri alocate mii lei 53030 228 600 215 460 207 200 704 290

Acoperire necesar % 22,10% 100,00% 100,00% 100,00% 79,02%
Reinnoire

Fonduri alocate mii lei 102 547 1495 206 2111953 2335823 6 045 529

Acoperire necesar % 9,95% 100,00% 100,00% 100,00% 86,69%
TOTAL fonduri publice

Fonduri alocate mii lei 1771838 5892318 6 536 954 6793 592 20994 703

Acoperire necesar % 35,80% 100,00% 100,00% 100,00% 86,85%

Luand in considerare interesele convergente ale companiei si ale Ministerului Transporturilor si Infrastructurii cu
privire la dezvoltarea infrastructurii feroviare si a companiei, Consiliul de Administratie al CFR SA a decis sa isi asume
ca ipoteza de lucru pentru derularea activitatii companiei in perioada 2023-2026 redimensionarea conform
tabelului de mai sus a planului multianual de finantare din fonduri publice nationale a infrastructurii feroviare.

O prima consecinta a asumarii acestei ipoteze de lucru consta in faptul ca obiectivele anuale asociate indicatorilor
de performanta financiari si indicatorilor de performanta nefinanciari operationali sunt determinate in ipoteza ca
finantarea din fonduri publice a companiei se va realiza in conformitate cu Tabelul 22 de mai sus. Aceste obiective
pot fi mentinute doar cu conditia respectarii stricte a planului de finantare prezentat in Tabelul 22 de mai sus. In
cazul unor alocari diferite fata de cele mentionate in acest tabel, obiectivele vor fi revizuite prin acte aditionale la
contractele de mandat ale administratorilor si directorilor.

23 Cu referire la Consiliul de Administratie si la directori
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- 2 BUGETULDEVENITURIFS P GHELTUIELITALSCOMPRANIEI

9.2.1 Proiectul bugetului de venituri $i cheltuieli al companiei pentru anul 2023

Tabelul urmator prezinta proiectul bugetului de venituri si cheltuieli al CFR SA pentru anul 2023, avizat de consiliul
de administratie si aprobat de Adunarea Generala a Actionarilor prin Hotararea AGA nr. 23 din 14.07.2023.

Tabelul 23 - Proiectul bugetului de venituri si cheltuieli

N Realizat Propuneri
INDICATORI rd. 2022 an curent 2023 %
[mii lei] [mii lei]
1 2 | 3 4 5=4/3*100
VENITURI TOTALE (Rd.1=Rd.2+Rd.5) 1 5080 308,43 5289 854,97 104,12
Venituri totale din exploatare, din care: 2 4 948 995,34 5154 643,47 104,16
a) subventii, cf. prevederilor legale in vigoare 3
b) transferuri, cf. prevederilor legale in vigoare 4 1922531,45 1670 266,00 86,88
Venituri financiare 5 131 313,09 135211,50 102,97
CHELTUIELI TOTALE (Rd.6=Rd.7+Rd.19) 6 5174 937,33 6 245 291,41 120,68
Cheltuieli de exploatare (Rd.7=Rd.8+Rd.9+Rd.10+Rd.18), din care: 7 5044 625,92 6115 154,41 121,22
A. cheltuieli cu bunuri si servicii 8 917 727,90 970 817,67 105,78
B. cheltuieli cu impozite, taxe si varsaminte asimilate 9 100 834,26 52 564,50 52,13
C. cheltuieli cu personalul (Rd.10=Rd.11+Rd.14+Rd.16+Rd.17), din care: 10 2021 378,18 2678 160,64 132,49
CO Cheltuieli de natura salariala (Rd.11=Rd 12+Rd.13) 11 1952 619,02 2 588 954,38 132,59
C1l ch. cusalariile 12 1806 749,19 2361531,15 130,71
C2  bonusuri 13 145 869,83 227 423,23 155,91
C3 alte cheltuieli cu personalul, din care: 14 0,00 0,00
cheltuieli cu plati compensatorii aferente
disponibilizarilor de personal 15
e L
C5 cheltuieli cu contributiile datorate de angajator 17 67 173,19 87 218,10 129,84
D. alte cheltuieli de exploatare 18 2 004 685,58 2413 611,60 120,40
Cheltuieli financiare 19 130 311,41 130 137,00 99,87
REZULTATUL BRUT (profit/pierdere)(rd.20=Rd.1-Rd.6) 20 -94 628,90 -955 436,44
IMPOZIT PE PROFIT CURENT 21
IMPOZIT PE PROFIT AMANAT 22
VENITURI DIN IMPOZITUL PE PROFIT AMANAT 23
IMPOZIT SPECIFIC UNOR ACTIVITATI 24
ALTE IMPOZITE NEPREZENTATE LA ELEMENTELE DE MAI SUS 25
e VA APORIDE WPONTME G268 | | suaso | sssssom
Rezerve legale 27
Alte rezerve reprezentand facilitati fiscale prevazute de lege 28
Acoperirea pierderilor contabile din anii precedent;i 29
Constituirea surselor proprii de finantare pentru proiectele
cofinantate din imprumuturi externe, precum si pentru constituirea 30
surselor necesare rambursarii ratelor de capital, platii dobanzilor,
comisioanelor si altor costuri aferente acestor imprumuturi
Alte repartizari prevazute de lege 31
Profitul contabil ramas dupa deducerea sumelor de la Rd. 32
27,28,29,30,31 (Rd.32=Rd.26-(Rd.27 la Rd. 31)20)




Nr Realizat Propuneri
INDICATORI rd' 2022 an curent 2023 %
’ [mii lei] [mii lei]
1 2 | 3 4 5=4/3*100

Participarea salariatilor la profit in limita a 10% din profitul net, dar nu
mai mult de nivelul unui salariu de baza mediu lunar realizat la nivelul 33
operatorului economic in exercitiul financiar de referintd
Minimim 50% varsaminte la bugetul de stat sau local in cazul regiilor
autonome, ori dividende cuvenite actionarilor, in cazul societatilor/ 34
companiilor nationale si societatilor cu capital integral sau majoritar de
stat, din care:

- dividende cuvenite bugetului de stat 35

- dividende cuvenite bugetului local 36

- dividende cuvenite altor actionari 37
Profitul nerepartizat pe destinatiile prevazute la Rd.33 - Rd.34 se 38
repartizeaza la alte rezerve si constituie sursa proprie de finantare
VENITURI DIN FONDURI EUROPENE 39
CHELTUIELI ELIGIBILE DIN FONDURI EUROPENE,din care 40
cheltuieli materiale 41
cheltuieli cu salariile 42
cheltuieli privind prestarile de servicii 43
cheltuieli cu reclama si publicitate 44
alte cheltuieli 45
SURSE DE FINANTARE A INVESTITIILOR, din care: 46 2273 584,19 3434 315,61 151,05

Alocatii de la buget 47 114 607,92 162 000,00 141,35
Alocatii bugetare aferente platii angajamentelor din anii anteriori 48
CHELTUIEL PENTRU INVESTITII 49 2 273 466,78 3434 315,61 151,06
DATE DE FUNDAMENTARE
Nr. de personal prognozat la finele anului 50 25398 25541 100,56
Nr. mediude salariati total 51 24 455 25007 102,26
Castlggl medlu lunar ?e salgrlavt (lei/persoanad) determinat pe baza 55 652146 846731 129,84
cheltuielilor de natura salariald *
Castigul mediu lunar pe salariat (lei/persoana) determinat pe baza
cheltuielilor de natura salariala, recalculat cf. Legii anuale a bugetului de | 53 6521,46 6 547,20 100,39
stat
Productivitatea muncii in unitati valorice pe total personal mediu (mii
202 206,1 101

lei/persoand) (Rd.2/Rd.51) >4 02,37 06,13 01,86
Productivitatea manu in unitati vanrllce pe total personal mediu 55 202,37 206,13 101,86
recalculata cf. Legii anuale a bugetului de stat
Productivitatea muncii in unitati fizice pe total personal mediu (cantitate 56
produse finite/ persoana)
Cheltuieli totale la 1000 lei venituri totale (Rd.57=Rd.6/Rd.1) x1000 57 1018,63 1 180,62 115,90
Plati restante 58 16 340,36 310 000,00 1897,14
Creante restante 59 1473 345,43 1465 300,00 99,45
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9.2.2 Stadiul actual al aprobarii bugetului de venituri si cheltuieli al
companiei pentru anul 2023

Ordonanta Guvernului nr. 26/2013 privind intarirea disciplinei financiare la nivelul unor operatori economici la
care statul sau unitatile administrativ-teritoriale sunt actionari unici ori majoritari sau detin direct ori indirect o
participatie majoritara, cu modificarile si completarile ulterioare, reglementeaza modalitatea de aprobare si
termenul de transmitere spre aprobare a proiectului Bugetului de Venituri si Cheltuieli.

Astfel, potrivit art. 4 alin. (1) pct.a) aprobarea bugetului anual al companiei se face prin Hotarare a Guvernului, iar,
potrivit art. 6 alin. (1), termenul de transmitere a acestuia autoritatii publice in coordonarea careia se afla
compania este de ,,45 de zile de la intrarea in vigoare a legii anuale a bugetului de stat”.

Legea nr. 368/19.12.2022 a bugetului de stat pe anul 2023 a fost publicatd in Monitorul Oficial nr. 1214 din 19
decembrie 2022 si a intrat in vigoare in data de 22 decembrie 2022.

Luand in considerare termenul mai sus specificat, CNCF ,CFR” S.A. a trebuit sa transmita Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii proiectul Bugetului de Venituri si Cheltuieli pentru anul 2023 pana in data de 03
februarie 2023, conform adresei nr. 50683/20.12.2022.

in vederea respectdrii termenului de 03 februarie 2023, solicitat de autoritatea tutelard, CNCF ,CFR” S.A. a
elaborat proiectul Bugetului de Venituri si Cheltuieli pentru anul 2023 in conformitate cu prevederile:

e Ordinului Ministerului Finantelor Publice nr. 3818/30.12.2019 privind aprobarea formatului si structurii
bugetului de venituri si cheltuieli, precum si a anexelor de fundamentare a acestuia

si ale

e Legii nr. 195/2020 privind Statutul personalului feroviar. Potrivit dispozitiilor art. 18 din aceasta, salariul
de baza in unitatile feroviare se calculeaza pornind de la salariul de baza minim brut pe tara garantat in
platd, majorat cu coeficienti minimi de ierarhizare cuprinsi intre 1,00 si 2,20. Tn acord cu aceste dispozitii
legale, salariul de bazd, calculat conform celor precizate, nu include sporuri/indemnizatii si/sau alte
adaosuri.

e Hotararii Guvernului nr. 1447/2022 privind stabilirea salariului de baza minim brut pe tara garantat in
plata .

Urmare a emiterii Hotararii CA nr. 2/26.01.2023 si a Hotararii AGA nr. 6/ 03.02.2023, CNCF ,,CFR” S.A. a inaintat
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii prin adresa nr.5/1/156/03.02.2023 proiectul de buget de venituri si
cheltuieli pentru anul 2023 .

Precizam ca prin adresa nr. 1/355/26.01.2023, CNCF ,,CFR” a solicitat Ministerului Finantelor punctul de vedere
privind constituirea bugetului de venituri si cheltuieli pentru anul 2023, adresa la care nu s-a primit raspuns pana
la termenul de depunere a proiectului de buget de venituri sii cheltuieli, respectiv data de 03.02.2023.

Prin adresa nr. 2063/5/1/156/08.02.2023 Directia Guvernanta Corporativa din cadrul Ministerului Transporturilor
si Infrastructurii restituie proiectul bugetului de venituri si cheltuieli pentru anul 2023 al CNCF ,CFR” S.A., invocand
nerespectarea art. 63, alin.7 din Legea bugetului de stat pe anul 2023 nr. 368/19.12.2022.

De asemenea, prin adresa nr. 1/608/13.02.2023 CNCF ,CFR” S.A. a adus la cunostinta conducerii Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii aspectele intreprinse in constituirea si promovarea pe circuitul extern de avizare,
catre Ministerul Finantelor si Ministerul Muncii si Solidaritatii Sociale, a proiectului bugetului de venituri si
cheltuieli pentru anul 2023 si am adresat rugamintea de a ni se comunica masurile pe care sa le aplicam pentru
obtinerea avizului.

Prin adresa nr. 572341/20.02.2023 Ministerul Finantelor comunica CNCF ,,CFR” S.A. (urmare a solicitarii CFR SA
prin adresa nr. 1/355/26.01.2023) ca elaborarea si fundamentarea bugetului de venituri si cheltuieli este de
competenta organelor de conducere ale CNCF ,,CFR” S.A. si a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, care
detine in numele statului calitatea de actionar la CNCF ,,CFR”” S.A., Ministerul Finantelor neavand atributii Tn acest
sens.
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Prin adresa nr. 1/608/20.02.2023 Directia Guvernanta Corporativd din cadrul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii comunica ca proiectul bugetului de venituri si cheltuieli pe anul 2023 al CNCF ,,CFR” SA poate fi
stabilit intr-o forma care poate fi promovata pe circuitul extern de avizare catre Ministerul Finantelor si Ministerul
Muncii si Solidaritatii Sociale numai dupa:

- eliminarea alin. (7) din Legea nr. 368/2022 - Legea bugetului de stat pe anul 2023;
- asigurarea fondurilor de la bugetul de stat la nivelul necesarului;

- deblocarea retinerii de 10%, potrivit prevederilor art. 21, alin. (7) din Legea 500/2002, cu modificarile si
completarile ulterioare (care se face in semestrul Il al anului, dupa examinarea de catre Guvern a raportului
semestrial privind situatia economica si bugetara si a opiniei Consiliului Fiscal cu privire la acesta),

masuri care vor putea fi puse in practica cu ocazia primei rectificari bugetare.

Avand in vedere prevederile Legii nr. 185/26.06.2023 privind aprobarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
92/2022 pentru modificarea art. 34 alin. (1) din Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 57/2015 privind salarizarea
personalului platit din fonduri publice in anul 2016, prorogarea unor termene, precum si unele masuri fiscal-
bugetare si pentru reglementarea altor masuri fiscal-bugetare, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea
I, nr. 583/27.06.2023, potrivit carora ,,....operatorii economici cu specific feroviar se excepteaza de la prevederile
alin (7) al art.63 din Legea bugetului de stat pe anul 2023 nr. 368/2022”, astfel CNCF ,,CFR” S.A. a intocmit un nou
proiect al Bugetului de Venituri si Cheltuieli pentru anul 2023.

Urmare a emiterii Hotararii CA nr. 48/11.07.2023 si a Hotararii AGA nr. 23/14.07.2023, CNCF ,,CFR” S.A. a naintat
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii prin adresa nr.5/1/825/14.07.2023 proiectul de buget de venituri si
cheltuieli pentru anul 2023.

Prin adresa nr. 825/24683/31.07.2023 Directia Guvernantad Corporativa din cadrul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii comunica CNCF ,,CFR” S.A. faptul ca proiectul de Hotarare a Guvernului privind aprobarea bugetului
de venituri si cheltuieli pe anul 2023 al CNCF ,,CFR”” S.A. a fost avizat negativ de catre Ministerul Finantelor, care
solicita reanalizarea indicatorilor economico-financiari programati in sensul reducerii cheltuielilor, avand in vedere
cad acestia nu respecta principiul echilibrului financiar si Tmbunatatirea performantelor financiare, punand in
pericol viabilitatea societatii. Totodata se comunica faptul ca Ministerul Finantelor solicita ca proiectul bugetului
de venituri si cheltuieli pe anul 2023 sa fie fundamentat pe obtinerea de venituri corespunzatoare care sa sustinad
cheltuielile propuse, materializate intr-un program de fmbunatatire/restructurare a activitatii, inclusiv prin
reducerea numarului de personal cu reflectarea in recuperarea/reducerea pierderilor si a platilor restante.

Prin adresa nr. 1A/1150/07.08.2023, CNCF ,,CFR” S.A. sustine valabilitatea proiectului de venituri si cheltuieli
propus pentru anul 2023 si solicita sprijinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii in vederea aprobarii de
catre Guvern a acestui proiect. Cele mai relevante argumente care sustin valabilitatea acestui proiect de buget de
venituri si cheltuieli, mentionate in cadrul actului mentionat mai sus, sunt:

e in conformitate cu prevederile legale in vigoare, in conditiile in care transportul feroviar nu poate concura
cu alte moduri de transport in cadrul de tarifare reglementat, statul, prin Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, are obligatia legala de a asigura finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare, in
scopul acoperirii costurilor necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare si asigurarii echilibrului
financiar al companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara.

e Caurmare, echilibrul financiar al companiei siimbundtdtirea performantelor financiare ale acesteia sunt
conditionate in mod obiectiv de alocarea fondurilor publice in cuantum suficient incat sd acopere
integral costurile necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare.

e Fondurile publice alocate companieiin anul 2023 pentru principalele categorii de activitati de administrare
a infrastructurii feroviare acopera doar 35,8% din necesarul de finantare din fonduri publice pentru anul
2023, conform tabelului urmator:

Categorii de activitati

u.m. — TOTAL
Intretinere Reparatii curente Reinnoire
Fonduri publice necesare mii lei 3678 444 240 000 1031106 4949 550
Fonduri publice alocate mii lei 1616 261 53030 102 547 1771838
Acoperire necesar de finantare % 43,94% 22,10% 9,95% 35,80%
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e 1n pofida unei cresteri estimate a veniturilor proprii cu 51.660,82 mii lei fatd de realizérile anului 2022, in
conditiile unui deficit de finantare publica de 3.177.712 mii lei fata de necesarul determinat conform
prevederilor legale in vigoare, rezultatul brut preconizat de -955.436,44 mii lei reprezinta o cota de doar
30,06% din deficitul de finantare al companiei.

e 1n conditiile unui deficit masiv de finantare publicd, compania fost obligata s3 isi asume limitarea drastica
a cheltuielilor in scopul reducerii pierderilor la un nivel minim posibil. Limitarea cheltuielilor asumata prin
proiectul BVC inseamna limitarea severa a activitatilor de intretinere, reparatii si refnnoire a infrastructurii
feroviare, cu consecinte privind continuarea degradarii infrastructurii si limitarea suplimentara a
performantelor serviciilor de transport feroviar. Limitarea suplimentara a cheltuielilor companiei este de
natura sa puna in pericol siguranta circulatiei trenurilor si continuitatea serviciilor de transport feroviar.

e in perioada de functionare a CFR SA au fost aplicate iterativ mai multe ,restructurdri” de tipul celei
solicitate de Ministerul Finantelor. Acestea au fost menite sa escamoteze lipsa de finantare din fonduri
publice a companiei, iar efectele lor au constat in principal in:

- Reducerea cu peste 54% a personalului companiei, de la 47.303 persoane in anul 1999 la 22.213
persoane in anul 2021, in conditiile Tn care nu au existat investitii orientate spre achizitia de
echipamente care si permitd cresterea productivitatii muncii. In prezent, media personalului de
mentenanta per km de linie la CFR SA este inferioara mediilor similare ale unor companii feroviare
care au un grad foarte ridicat de mecanizare a activitatilor de mentenanta a infrastructurii feroviare.

- Limitarea capacitatilor de intretinere, reparare si reinnoire a infrastructurii, cu consecinte privind
accelerarea degradarii infrastructurii feroviare.

- Limitarea suplimentara a competitivitatii transportului feroviar, cu consecinte privind reducerea
intensitatii traficului feroviar pe retea si pierderea masiva a cotelor de piata ale transportului feroviar
de calatori si de marfa.

Ca urmare, avand in vedere ca nu este rational sa fie reiterate actiuni similare in speranta obtinerii unor
rezultate diferite, CFR SA considera ca propunerea Ministerului Finantelor nu este oportuna. Experientele
anterioare si experienta altor administratii feroviare arata ca reducerea costurilor unitare de administrare
a infrastructurii este posibilda numai prin aplicarea unor programe masive de investitii orientate spre
cresterea productivitatii muncii prin cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de administrare a
infrastructurii feroviare.

e Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, document aprobat prin HG nr. 985/2020, identifica in
mod corect masurile oportune si necesare pentru reabilitarea transportului feroviar si consolidarea
situatiei economice a administratorului infrastructurii feroviare. Finantarea publicd insuficienta a
infrastructurii feroviare nu asigurd conditiile necesare pentru implementarea prevederilor acestui document.

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si-a insusit argumentele companiei si a sustinut aprobarea de catre
Guvern a bugetului de venituri si cheltuieli in varianta propusd de CFR SA. Ministerul Finantelor a decis insa sa
ignore aceste argumente, precum si obligatiile legale privind finantarea infrastructurii feroviare si a companiei
care administreaza aceasta infrastructurd, si a refuzat in continuare avizarea proiectului de act normativ pentru
aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli al CFR SA.
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9.3.1 Venituri

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor totale ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 24 - Situatia sintetica a veniturilor

Realizari la data de: .. . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
..o 1 2 3 4 5

Venituri totale 2.091.972,95 1693 481,39 80,95 5.289.854,97 32,01
din care: Venituri din exploatare 2.040.415,53 1628 580,33 79,82 5.154.643,47 31,59
Venituri financiare 51.557,42 64 901,06 125,88 135.211,50 48,00

Veniturile din exploatare au ponderea cea mai mare n totalul veniturilor realizate la data de 30.06.2023, a caror
valoare de 1.628.580,33 mii lei, reprezinta 96,17% din totalul veniturilor inregistrate in aceasta perioada.

Veniturile financiare sunt in valoare de 64.901,06 mii lei si reprezinta 3,83% din totalul veniturilor Tnregistrate la
data de 30.06.2023 si provin, in principal, din diferente de curs valutar si venituri din dobanzi.

9.3.1.1 Venituri din exploatare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor din exploatare ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 25 - Situatia sintetica a veniturilor din exploatare

Realizdri la data de: Variatie BVC 2023
. fata de anul Val
Indicator ; : aloare Grad de
30.06.2022 30.06.2023 anterior S realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total venituri din exploatare 2 040 415,53 1628 580,33 79,82 5154 643,47 31,59
din care: Venituri proprii 534 862,07 569 926,14 106,56 1219 419,65 46,74
Venituri din alocatii bugetare 790 526,08 944 021,58 119,42 1672 483,46 56,44
Venituri din subventii pentru investitii 715 027,38 114 632,61 16,03 2262 740,36 5,07

Din perspectiva finantarii activitatilor prioritare de administrare a infrastructurii feroviare, respectiv intretinerea
si repararea infrastructurii feroviare, sunt relevante doar veniturile proprii si veniturile din alocatii bugetare.

Veniturile din subventii pentru investitii reprezinta doar inregistrarea contabila ca venituri a investitiilor finalizate
la infrastructura feroviara publica si/sau privata a caror sursa de finantare a fost alocatia de la bugetul statului
si/sau fonduri nerambursabile. Suma respectiva se inregistreaza simultan si cu titlu de ,Cheltuieli privind activele
imobilizate” (a se vedea paragraful 5.3.2.1.4 de mai jos).
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9.3.1.1.1 Venituri proprii

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor proprii ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 26 - Situatia sintetica a veniturilor proprii

Realizari la data de: Variatie fata BVC 2023
. de anul Valoar r
Indicator 30.06.2022 | 30.06.2023 | ,nterior pr:v‘;iu'ié r‘:a"‘:;:rz
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total venituri proprii 534 862,07 | 569 926,14 106,56 1219 419,65 46,74
din care: Venituri din TUI 383 414,45 | 425175,78 110,89 965 300,00 44,05
Venituri din servicii aditionale 32 710,99 32 322,05 98,81 75 000,00 43,10
Venituri din redevente si chirii 40 153,08 47 760,13 118,95 88 341,99 54,06
Venituri din amenzi si penalitati 19 522,70 11 185,81 57,30 11771,93 95,02
Venituri din vanzarea activelor si alte operatii de capital 19 099,24 12 489,22 65,39 11 812,45 105,73
Alte venituri din exploatare 39 961,61 40 993,15 102,58 67 193,28 61,01

Veniturile proprii realizate la data de 30.06.2023 in suma de 569.926,14 mii lei se prezinta, astfel:

La data de 30.06.2023 veniturile din tariful de utilizare a infrastructurii (TUI) sunt in suma de 425.175,78 mii lei
si reprezinta un procent de 26,11% din totalul veniturilor de exploatare inregistrate Tn aceasta perioada. Tabelul
urmator prezinta sintetic situatia veniturilor din TUI in perioada analizata.

Tabelul 27 - Situatia sintetica a veniturilor din TUI

Realizari la data de: Variatie fata BVC 2023
. de anul Val dd
Indicator ' aloare Grad de
30.06.2022 | 30.06.2023 | _nterior e realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total venituri din TUI 383 414,45 | 425175,78 110,89 965 300,00 44,05
din care: CFR Calatori 199 155,39 | 226 043,74 113,50 502 000,00 45,03
Alti operatori calatori 113 869,37 | 117 592,30 103,27 122 000,00 96,39
CFR Marfd 27 851,21 26 496,45 95,14 67 800,00 39,08
Alti operatori marfa 42 538,48 55 043,29 129,40 273 500,00 20,13

Veniturile din servicii aditionale TUI (TSA TUI) sunt in suma de 32.322,05 mii lei, reprezentand un procent de
1,98% din totalul veniturilor de exploatare inregistrate la data de 30.06.2023. Tabelul urmator prezinta sintetic
situatia veniturilor din servicii aditionale in perioada analizata.

Tabelul 28 - Situatia sintetica a veniturilor din servicii aditionale

Realizari la data de: Variatie fata BVC 2023
. de anul Val dd
Indicator ' aloare Grad de
30.06.2022 | 30.06.2023 anterior ] realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total venituri din servicii aditionale 32 710,99 32322,04 98,81 75 000,00 43,10
din care: CFR Calatori 9 515,59 9587,47 100,76 26 500,00 36,18
Alti operatori calatori 576,06 532,92 92,51 2 500,00 21,32
CFR Marfa 10322,95 9272,46 89,82 20 000,00 46,36
Alti operatori marfa 12 296,39 12 929,19 105,15 26 000,00 49,73

Veniturile din redevente si chirii sunt n suma de 47.760,13 mii lei si reprezintd un procent de 2,93% din totalul
veniturilor de exploatare Tnregistrate in aceasta perioada.

Veniturile din amenzi si penalitati sunt in suma de 11.185,81 mii lei, reprezentand un procent de 0,69% din

totalul veniturilor de exploatare inregistrate la data de 30.06.2023.
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Veniturile din vanzarea activelor si alte operatii de capital sunt in suma de 12.489,22 mii lei, un procent de 0,77%
din totalul veniturilor de exploatare inregistrate in aceasta perioada.

Alte venituri sunt in suma de 40.993,15 mii lei, reprezentand un procent de 2,52% din totalul veniturilor de
exploatare inregistrate la data de 30.06.2023.

La data de 30.06.2023 veniturile proprii realizate in valoare de 569.926,14 mii lei reprezinta 35,00% din totalul

veniturilor de exploatare realizate in suma de 1.628.580,33 mii lei.

9.3.1.1.2 Venituri din alocatii bugetare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor din alocatii bugetare Tn perioada analizata.

Tabelul 29 - Situatia veniturilor din alocatii bugetare

Indicator

..o

Total venituri din alocatii bugetare

Realizari la data de:

30.06.2022

30.06.2023

Variatie fata de
anul anterior

BVC 2023

Valoare
prevazuta

Grad de
realizare

[mii lei]

1

790.526,08

[mii lei]
2

944.021,58

(%]

3

119,42

[mii lei]
4

1.672.210,46

(%]
R R

56,45

din care:

Venituri din transferuri
pentru reparatii curente la
infrastructura feroviara
publica

3.901,29

7.816,55

200,36

53.030,00

14,74

Venituri din transferuri
pentru intretinerea si
functionarea/ exploatarea
infrastructurii feroviare
publica

786.385,92

936.016,28

119,03

1.616.261,00

57,91

Venituri din transferuri
pentru finantarea
obiectivelor din programul
de pregatire a teritoriului

0,00

0,00

975,00

Venituri din alocatii pentru
intocmirea documentatiilor
cadastrale si a publicitatii
imobiliare pentru bunurile
imobiliare aflate in
concesiunea companiei care
administreaza infrastructura
feroviara

65,95

148,44

225,08

1.402,00

10,59

Venituri drepturi salariale
aferente personalului
implicat in gestionarea
proiectelor cu finantare din
Mecanismul pentru
Interconectarea Europei
perioada 2014-2020 (CEF)

172,92

40,31

23,31

542,46

7,43

Gradul scdzut de realizare al acestui indicator in procent de 56,45% provine, in principal, de
,,Reparatii curente la infrastructura feroviara publica” si este cauzat de:

la titlul bugetar

- sincope majore in aprovizionarea cu materii prime si materiale necesare executarii lucrarilor pentru
contractele incheiate in anul 2022 cu derulare in anul 2023, urmare a numarului redus de societati care
furnizeaza materiale specifice infrastructurii feroviare;

- intreruperi in excutarea lucrarilor legate de aplicarea prevederilor OG 47/2022, legate de ajustarea
pretului contractelor si OG nr.168/2022 cu privire la majorarea tarifului orar ca urmare a majorarii de la 1
ianuarie 2023 a salariului minim Tn sectorul constructiilor (au fost situatii Tn care s -a suspendat executia

lucrarilor pana la perfectarea actelor aditionale aferente);
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- probleme in ceea ce priveste derularea procedurilor de achizitie pentru lucrarile noi, din cauza
contestatiilor sau lipsei ofertantilor la unele proceduri de achizitie, cu toate ca in unele cazuri, procedurile
au fost repetate;

- criza fortei de munca calificata in domeniul constructiilor care a afectat ritmul de executie a lucrarilor.

Veniturile din alocatii bugetare pentru infrastructura feroviara publica sunt in suma de 944.021,58 mii lei,
reprezentand un procent de 57,96% din totalul veniturilor de exploatare inregistrate Tn aceasta perioada si sunt
aferente in principal titlurilor bugetare:, intretinerea si functionarea/ exploatarea infrastructurii feroviare publice”
,Reparatii curente la infrastructura feroviard publicad” si ,Sume alocate pentru intocmirea documentatiilor
cadastrale si a publicitdtii imobiliare pentru bunurile imobiliare aflate in concesiunea companiei care administreazd
infrastructura feroviard”.

9.3.1.1.3 Venituri din subventii pentru investitii

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor din subventii pentru investitii in perioada analizata.

Tabelul 30 - Situatia veniturilor din subventii pentru investitii

Realizari la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
..o 1 2 3 4 5
Venituri din subventii pentru investitii 715.027,38 114.632,61 16,03 2.262.740,36 5,07

Gradul scazut de realizare al acestui indicator in procent de 5,07% este cauzat de faptul ca subventiile pentru
investitii se inregistreaza cu ocazia finalizarii proiectelor de investitii la infrastructura feroviara publica si/sau
privatd a caror sursa de finantare a fost alocatia de la bugetul statului si/sau fonduri nerambursabile, la
constituirea si inregistrarea in evidentele contabile a mijloacelor fixe.

La data de 30.06.2023 veniturile din subventii pentru investitii (trecere in patrimoniul public) realizate in valoare
de 114.632,61 mii lei reprezinta 6,77% din totalul veniturilor realizate Th suma de 1.693.481,39 mii lei.

Referitor la indicatorul “Venituri din subventii pentru investitii-trecere in patrimoniul public”, sunt necesare
urmatoarele precizari:
- potrivit Ordinului M.F.P. nr. 2844/2016 la inregistrarea in evidentele contabile a mijloacelor fixe, acest
element de venit este compensat de un element de cheltuiala aferent;
- sefinregistreaza cu ocazia finalizarii proiectelor de investitii la infrastructura feroviara publica si/sau privata
a caror sursa de finantare a fost alocatia de la bugetul statului si/sau fonduri nerambursabile, la
constituirea si inregistrarea in evidentele contabile a mijloacelor fixe;
- acestui indicator de venit 1i corespunde un element de cheltuiala, iar realizarea acestuia este in
concordantd cu realizarea elementului de cheltuiald in suma de 109.438,82 mii lei pentru aceasta
perioada.

9.3.1.2 Venituri financiare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia veniturilor financiare in perioada analizata.

Tabelul 31 - Situatia veniturilor financiare

Realizari la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior VELE Sl s
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]

Venituri financiare 51.557,42 64.901,06 125,88 135.211,50 48,00




Gradul de realizare la acest indicator este influentat de evolutia cursului valutar.

Veniturile financiare sunt in valoare de 64.901,06 mii lei si reprezinta 3,83% din totalul veniturilor inregistrate la

data de 30.06.2023 si provin, in principal, din diferente de curs valutar si venituri din dobanzi.

9.3.2 Cheltuieli

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor totale ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 32 - Situatia sintetica a cheltuielilor

Realizari la data de: .. . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
0 1 2 3 4 5
Cheltuieli totale 2145 737,51 1 845 596,56 86,01 6 245 291,41 29,55
din care: Cheltuieli de exploatare 2093 547,21 1793 136,98 85,65 6115 154,41 29,32
Cheltuielii financiare 52 190,30 52 459,58 100,52 130 137,00 40,31

Gradul de realizare in procent de 29,55% al indicatorului ,,Cheltuieli totale’ este rezultatul faptului ca neavand
buget de venit de cheltuieli aprobat pentru anul 2023 prin Hotarare de Guvern, CNCF ,CFR” S.A. a aplicat
prevederile art. 8 din Ordonanta Guvernului nr. 26/21.08.2013 cu modificarile si completarile ulterioare.

Astfel, conform prevederilor legale, CNCF ,CFR” S.A. poate efectua cheltuieli totale lunare astfel:

e inperioada 01.01.2023 —31.03.2023 in limita a 1/12 din bugetul de venituri si cheltuieli alocat pentru
anul 2022;

e incepand cu 01.04.2023 si panad la aprobarea bugetului de venituri si cheltuieli al anului 2023 in limita a
90% din 1/12 din bugetul de venituri si cheltuieli alocat pentru anul 2022.

Cheltuielile de exploatare au ponderea cea mai mare in totalul cheltuielilor realizate la data de 30.06.2023 si au
valoarea de 1.793.136,98 mii lei care reprezintd 97,16% din totalul cheltuielilor efectuate in aceasta perioada.

Cheltuielile financiare s-au realizat la data de 30.06.2023 in suma de 52.459,58 mii lei, provin in principal din
diferente de curs valutar sireprezinta 2,84% din totalul cheltuielilor inregistrate.

9.3.2.1 Cheltuieli de exploatare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor de exploatare ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 33 - Situatia sintetica a cheltuielilor de exploatare

Realizari la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 | 30.06.2023 | anulanterior VELEENG Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]

Total cheltuieli de exploatare 2093 547,21 1793 136,98 85,65 6 115 154,41 29,32
din care: | Cheltuieli cu bunuri si servicii 349 130,50 451 985,38 129,46 970 817,67 46,56
Cheltuieli cu imporzite, taxe si 35 201,13 38543,71 109,50 5256450 | 73,33
varsaminte asimilate
Cheltuieli cu personalul 930 877,64 1131 232,52 121,52 2678 160,64 42,23
Alte cheltuieli de exploatare 778 337,94 171 375,37 22,02 2413 611,60 7,10




9.3.2.1.1 Cheltuieli cu bunuri si servicii

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor cu bunuri si servicii in perioada analizata.

Tabelul 34 - Situatia sintetica a cheltuielilor cu bunuri si servicii

Realizari la data de: ... . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total cheltuieli cu bunuri si servicii 349 130,50 451 985,38 129,46 970 817,67 46,56
dincare;  Cheftuieli privind 184 686,38 150 866,03 81,69 42650111 35,37
stocurile
Cheltuieli privind
serviciile executate de 39 486,57 138 218,44 350,04 204 187,86 67,69
terti
Cheltuieli cu alte servicii
. 124 957,55 162 900,91 130,36 340128,70 47,89
executate de terti

Cheltuielile cu bunuri si servicii sunt in suma de 451.985,38 mii lei la data de 30.06.2023 si reprezinta un procent

de 25,20% din totalul cheltuielilor de exploatare inregistrate la aceasta data.

9.3.2.1.2 Cheltuieli cu impozite, taxe si varsaminte asimilate

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor cu impozite, taxe si varsaminte asimilate in perioada
analizata.

Tabelul 35 - Situatia sintetica a cheltuielilor cu impozite, taxe si varsaminte asimilate

Indicator

Total cheltuieli cu impozite, taxe si
varsaminte asimilate

Realizari la data de: L. . BVC 2023
Variatie fata de I id
30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
35201,13 38 543,71 109,50 52 564,50 73,33

Cheltuielile cu impozite, taxe si varsaminte asimilate sunt Tn suma de 38.543,71 mii lei la data de 30.06.2023 si

reprezenta un procent de 2,15% din totalul cheltuielilor de exploatare inregistrate la aceasta data.
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9.3.2.1.3 Cheltuieli cu personalul

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor cu personalul in perioada analizata.

Tabelul 36 - Situatia sintetica a cheltuielilor cu personalul

Realizdri la data de: .. . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]

Total cheltuieli cu personalul 930 877,64 1131232,52 121,52 2678 160,64 42,23

din care: Cheltuieli cu salariile 835 755,78 1012581,61 121,16 2361531,15 42,88

Bonusuri 62 459,17 79 068,61 126,59 227 423,23 34,77

Cheltuieli aferente
contractului de mandat
si altor organe de 769,43 961,47 124,96 1988,16 48,36
conducere si control,
comisii si comitete

Cheltuieli cu
contributiile datorate 31 893,26 38 620,83 121,09 87 218,10 44,28
de angajator

Gradul de realizare in procent de 42,23% al indicatorului ,,Total cheltuieli cu personalu

ca

IH

este rezultatul faptului
la fundamentarea acestui indicator n proiectul bugetului de venituri si cheltuieli pentru anul 2023, CNCF ,,CFR”

S.A. a avut in vedere aplicarea prevederilor Legii nr. 195/2020 privind Statutul personalului feroviar, aplicabile
incepand cu data de 01.07.2023.

Cheltuielile cu personalul la data de 30.06.2023 reprezinta un procent de 63,09% din totalul cheltuielilor de
exploatare inregistrate la aceasta data.

Cheltuielile cu personalul la data de 30.06.2023 sunt in suma de 1.131.232,52 mii lei si reprezinta:

Cheltuielile cu salariile Th suma de 1.012.581,61 mii lei |a data de 30.06.2023;

Bonusurile sunt in suma de 79.068,61 mii lei la data de 30.06.2023, astfel: cheltuieli sociale in suma de
11.951,68 mii lei si cheltuieli cu tichetele de masa in suma de 67.116,93 mii lei;

Cheltuielile aferente contractului de mandat si altor organe de conducere si control, comisii si comitete
sunt in suma de 961,47 mii lei la data de 30.06.2023, astfel : componenta fixa (remuneratie brutd) pentru
membrii C.A. : 486,72 mii lei, pentru directorul general : 283,85 mii lei si director financiar : 190,90 mii lei;

Cheltuielile cu contributiile datorate de angajator sunt in suma de 38.620,83 mii lei la data de
30.06.2023.




9.3.2.1.4 Alte cheltuieli de exploatare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor din categoria ,, Alte cheltuieli de exploatare” in perioada
analizata.
Tabelul 37 - Situatia sintetica a cheltuielilor din categoria ,, Alte cheltuieli de exploatare”
Realizdri la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total alte cheltuieli de exploatare 778 337,94 171 375,37 22,02 2413 611,60 7,10
. Cheltuieli cu majorari si

din care: . 1436,47 293,03 20,40 2871,24 10,21
penalitati
Cheltuieli privind 723 121,50 190 438,82 15,13 2262740,36 8,42
activele imobilizate
Cheltuieli cu
amortizarea 64 715,46 62 239,29 96,17 135 000,00 46,10
imobilizarilor corporale
si necorporale
Alte cheltuieli 1927,17 1 803,90 93,60 13 000,00 13,88
Ajustari si deprecieri
pentru pierdere de -12 862,66 -2 399,67 18,66 0,00
valoare si provizioane

Gradul scazut de realizare al acestui indicator provine, in principal, de la indicatorul ,,Cheltuieli privind activele
imobilizate” si este cauzat de faptul ca subventiile pentru investitii se inregistreaza cu ocazia finalizarii proiectelor
de investitii la infrastructura feroviara publica si/sau privata a caror sursa de finantare a fost alocatia de la bugetul
statului si/sau fonduri nerambursabile, la constituirea si inregistrarea in evidentele contabile a mijloacelor fixe.

Alte cheltuieli de exploatare sunt in suma de 171.375,37 mii lei la data de 30.06.2023 si reprezinta un procent
de 9,56% din totalul cheltuielilor de exploatare inregistrate la aceasta data.

9.3.2.2 Cheltuieli financiare

Tabelul urmator prezinta sintetic situatia cheltuielilor financiare ale companiei in perioada analizata.

Tabelul 38 - Situatia sintetica a cheltuielilor de exploatare

Realizari la data de: .. . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Total cheltuieli financiare 52 190,30 52 459,58 100,52 130 137,00 40,31

Gradul de realizare la acest indicator este influentat de evolutia cursului valutar.

Cheltuielile financiare s-au realizat la data de 30.06.2023 in suma de 52.459,58 mii lei, provin in principal din
diferente de curs valutar sireprezinta 2,84% din totalul cheltuielilor inregistrate.




9.3.3 Rezultat hrut

Tabelul urmator prezinta rezultatul brut ale companiei la data de 30.06.2023.

Tabelul 39 - Rezultatul brut

Realizari la data de: . < BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Rezultat brut -53 764,56 -152 115,17 282,93 -955 436,44 184,08

La data de 30.06.2023 CFR SA inregistreaza un rezultat brut - pierdere in suma de 152.115,17 mii lei, rezultat
obtinut ca diferenta intre veniturile totale inregistrate in valoare de 1.693.481,39 mii lei si cheltuielile totale
inregistrate in valoare de 1.845.596,56 mii lei.

9.3.4 Plati restante

Tabelul urmator prezinta situatia sintetica a platilor restante ale companiei la data de 30.06.2023.

Tabelul 40 - Plati restante

Realizari la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
el = 30.06.2022 30.06.2023 | anulanterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Plati restante 45 945,41 33847,41 73,67 310 000,00 10,92

La data de 30.06.2023 CFR SA a inregistrat ,,Plati restante” in valoare de 33.847,41 mii lei.

Valoarea indicatorului,,Plati restante’ realizata la 30.06.2023 reprezinta, in principal, datorii comerciale rezultate
din derularea contractelor incheiate de CFR SA cu furnizorii de materiale si prestatorii de servicii pentru
infrastructura feroviara, alti prestatori de servicii si lucrari cat si cu societatile afiliate, CFR SA fiind actionar unic
iar piata acestor societati fiind CFR SA si/ sau sistemul feroviar, avand obligatii de plata neachitate, dintre care
mentionam:

e c/valoarea datoriilor catre furnizorii de materiale si prestatorii de servicii pentru infrastructura feroviara
n suma de 3.570,10 mii lei;

e c/valoarea datoriilor catre alti prestatori de servicii si lucrari in suma de 4.299,74 mii lei;
e c/valoarea datoriilor catre furnizorii de energie electrica in suma de 10.011,24 mii lei;

e c/valoarea datoriilor catre furnizorii de utilitati (salubrizare, energie termica, apa) in suma de 2.314,82 mii
lei;

e c/valoarea prestatiilor efectuate de Electrificare, Telecomunicatii, Informatica Feroviara in suma de
9.970,46 mii lei;




Tabelul urmator prezinta situatia sintetica a crentelor restante ale companiei la data de 30.06.2023.

Tabelul 41 - Creante restante

Realizari la data de: . . BVC 2023
Variatie fata de
Indicator 30.06.2022 30.06.2023 anul anterior Valoare Grad de
prevazuta realizare
[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]
Creante restante 1741591,57 1394 217,79 80,05 1465 300,00 95,15

CFR SA ainregistrat la data 30.06.2023 creante restante in valoare de 1 394 217,79 mii lei.
Principalele creante restante de incasat la data de 30.06.2023 sunt:

e 994 171,67 mii lei - SNTFM ,,CFR Marfa” SA;

e 80573,35 miilei - SNTFC,CFR Calatori” SA;

® 62 605,49 miilei - Operatori de transport feroviar de calatori si marfa cu capital privat;

e 256 867,28 mii lei - Alti clienti si debitori, din care suma de 38 145,19 mii lei reprezinta clienti aflati in
procedura insolventei/ falimentului.

n valoarea de 1 394 217,79 mii lei ponderea cea mai mare o detin sumele datorate de operatorii de transport
feroviar de marfa si calatori (cu capital de stat si capital privat) in suma de 1 137 350,51 mii lei.

n totalul sumelor restante datorate de operatorii de transport feroviar ponderea cea mai mare o detin:
- SNTFM ,,CFR Marfa” S.A. : 994 171,67 mii lei;
- SNTFC,,CFR Calatori” S.A.: 80 573,35 mii lei.

La data de 30.06.2023 operatorii de transport feroviar de marfa si calatori (cu capital de stat si capital privat)
datoreaza CFR S.A. suma de 1 137 350,51 mii lei, dupa cum urmeaza:

mii lei
Denumire TOTAL, din care: Curent Restant
Total general, din care: 1.248.897,92 111.547,41 1.137.350,51
A. Operatori de transport feroviar de marfa, din care: 1.089.619,74 40.856,61 1.048.763,13
SNTFM ,,CFR Marfd” SA 1.002.783,17 8.611,50 994.171,67
B. Operatori de transport feroviar de cdldtori, din care : 159.278,18 70.690,80 88.587,38
SNTFC,,CFR Cdldtori” SA 137.862,57 57.289,22 80.573,35

n cazul creantelor restante de incasat de la SNTFM ,,CFR MARFA” SA, suma de 994.171,67 mii lei reprezinti :

e suma de 992.554,20 mii lei - reprezintd creantd detinutd de CFR SA impotriva SNTFM” CFR MARFA”SA
conform ofertei de concordat preventiv nr.206/26.02.2020, omologata in data de 12.03.2020 de catre
Tribunalul Bucuresti — Sectia a VII Civila si addendumului nr. 61/15.02.2022 si nr.71/06.03.2023;

e suma de 1.617,47 mii lei — reprezinta creante restante aferente anului 2023 necuprinse in oferta de
concordat preventiv si addendumul nr. 61/15.02.2022 si nr.71/06.03.2023;




~&-

e |adatade31.12.2022, datoria restanta a SNTFM ,,CFR Marfa” SA fata de CFR SA era de 1.024.943,83 mii
lei, in timp ce la data de 30.06.2023 datoria era in suma de 994.171,67 mii lei, inregistrand o scadere cu
30.772,16 mii lei;

e inperioada 01.01 —30.06.2023, CFR SA a incasat de la SNTFM ,,CFR Marfa” SA suma de 81.941,16 mii lei,
din care 50.766,86 mii lei din creanta inclusa in oferta de concordat preventiv si addendumul nr.
61/15.02.2022 si nr.71/06.03.2023 si 31.174,30 mii lei din creantele neincluse in oferta de concordat
preventiv.

Conform prevederilor Deciziei Comisiei Europene C(2020) 1115 final privind ajutorul de stat SA 43549, emisa la
data de 24.02.2020, prin care unele facilitati acordate SNTFM ,,CFR Marfa” SA in perioada 2010-2018 au fost
declarate ajutoare de stat incompatibile cu piata interna, CFR SA a procedat la inregistrarea extrabilantier - clasa
8 a sumei de 1.350.500,37 mii lei, astfel:

e Mdsura nr.2 - au fost repuse creante datorate de SNTFM ,,CFR Marfa” SA, aferente Ordonantelor de Guvern
nr.32/23.04.2013 si nr.61/12.06.2013, anulate prin conversie in actiuni, in valoare de 667.991,77 mii lei la
care se adauga ajustari de 166,87 mii lei ( rezultate ca diferenta intre penalitatea calculata de CFR S.A. in
baza contractelor de acces pe infrastructura feroviara si penalitatea calculatd conform calculatorului
european ( +10%)).

Potrivit Deciziei Comisiei Europene, CFR SA a procedat la calculul dobanzii de recuperare, inregistrand la
data de 30.06.2023 suma de 457.342,79 mii lei.

e Madsura nr.5 au fost inregistrate extrabilantier —clasa 8 ajustari de 3.700,24 mii lei ( rezultate ca diferenta
intre penalitatea calculata de CFR S.A. in baza contractelor de acces pe infrastructura feroviara si penalitatea
calculatd conform calculatorului european ( +10%) la care se adauga dobanda de recuperare in suma de
221.298,69 mii lei .

Mentionam ca CFR SA a intreprins demersuri pentru aderarea la concordatul preventiv cu sumele mai sus
mentionate si va proceda la actualizarea dobanzii de recuperare pana la data incasarii efective a sumelor datorate
de SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Creantele restante de incasat de la SNTFC ,,CFR Calatori” SA inregistrate la data de 30.06.2023 sunt in suma de
80.573,35 mii lei.

e [231.12.2022 datoria restanta a SNTFC,,CFR Calatori” SA fata de CFR SA era de 109.384,07 mii lei in
timp ce la data de 30.06.2023 datoria restantd era in suma de 80.573,35 mii lei, inregistrand o scadere
cu 28.810,72 mii lei;

e in perioada 01.01 — 30.06.2023, din totalul sumei datorate (facturate de CFR SA) in cursul anului 2023 de
320.015,96 mii lei a fost incasata suma de 238.635,83 mii lei, reprezentand cca. 74% din suma datorata.
De asemenea precizam ca in anul in curs, CFR SA a incasat si suma de 99.090,60 mii lei suma aferenta
datoriei Tnregistrata in anul 2022.

in cazul creantelor neachitate la termen scadent, CFR SA emite facturi de penalitdti potrivit prevederilor
contractuale si prevederilor legale in vigoare.

CFR SA (Central si SRCF 1-8) are permanent in vedere recuperarea creantelor pentru care transmite notificari de
platd, preavize de plata, somatii, intocmeste dosare juridice si/sau penale, dupa caz iar in situatia clientilor aflati
in procedura de insolventa, CFR SA se inscrie la masa credala cu suma pe care o are de recuperat de la acestia.

Tn cazul obtinerii unor hotarari definitive in instant3, la solicitarea clientilor, CFR SA incheie cu acestia conventii de
esalonare la platd, angajamente de plata esalonata.

n situatia in care CFR SA inregistreazd creante si datorii reciproce cu diverse persoane juridice, efectueaza
operatiuni de Tncasari si plati prin compensare, potrivit HG nr. 773/2019.
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9.3.6 Situatia realizarii creditelor bugetare

Ca urmare a aparitiei Legii Bugetului de Stat pentru anul 2023 nr. 368/19.12.2022, companiei i-au fost repartizate
sume de la bugetul de stat, reprezentand transferuri, rambursari de credite externe, plati de dobanzi aferente
Tmprumuturilor externe, proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile (FEN) postaderare, proiecte cu
finantare din fonduri externe nerambursabile aferente cadrului financiar 2014-2020, proiecte cu finantare din
sumele reprezentand asistenta financiarda nerambursabild aferenta PNRR, sume alocate pentru intocmirea
documentatiilor cadastrale si a publicitatii imobiliare pentru bunurile imobiliare aflate in concesiunea companiei
care administreaza infrastructura feroviara.

Tabelul 42 -Situatia realizarii creditelor bugetare la data de 30.06.2023

Program Realizari 30.06.2023
30.06.2023 (inclusiv deschideri de credite
Nr modificat cf. fil3 MTI Realizari 30.06.2023 bugetare transmise la MTI si
: Denumire indicator nr. 2 349/20 206/ neonorate pana la finele lunii
crt 14.06.2023 iunie 2023)
. Valoare [mii lei] % Valoare [mii lei] %
[mii lei]

D 4 [0 4 0[0
TOTAL CHELTUIELI (A+B) 2 693 351,00 1812 268,70 67,29 1819 750,94 67,56
BUGET DE STAT 2 693 351,00 1812 268,70 67,29 1819 750,94 67,56

A. | CHELTUIELI CURENTE 2 667 547,00 1791792,32 67,17 1799 274,56 67,45
- DOBANZI af itel
0 aferente creditelor externe 4653,00 372939 | 80,15 3729,39 80,15
contractate de ordonatorii de credite
TRANSFERURI INTRE UNITATI ALE
ADMINISTRATIEI PUBLICE 998 865,00 936 016,28 93,71 936 016,28 93,71
- Transferuri curente 998 865,00 936 016,28 93,71 936 016,28 93,71
- TIntretinerea si functionarea/
exploatarea infrastructurii feroviare 998 865,00 936 016,28 93,71 936 016,28 93,71
publice
ALTE TRANSFERURI 88 463,00 61 743,86 69,80 61 743,86 69,80
- Transferuri interne 88 463,00 61 743,86 69,80 61 743,86 69,80
- Investitii ale agentilor economici cu
. . 54 050,00 53927,31 99,77 53927,31 99,77
capital de stat, din care:
- Cheltuieli neeligibile ISPA 1 400,00 0,00 0,00 0,00 0,00
- Reparatii curente la infrastructura
32 688,00 7 816,55 23,91 7 816,55 23,91

feroviara publica

- Transferuri pentru finantarea
obiectivelor din programul de 325,00 0,00 0,00 0,00 0,00
pregatire a teritoriului

- PROIECTE CU FINANTARE DIN FONDURI

EXTERNE NERAMBURSABILE (FEN) 16 900,00 5 060,70 29,94 5 060,70 29,94
POSTADERARE
- Programe din FEDR 0,00 0,00 0,00
- Programe din FC 16 900,00 5060,70 29,94 5060,70 29,94
- PROIECTE CU FINANTARE DIN FONDURI
EXTERNE NERAMBURSABILE AFERENTE 670917,00 315 860,44 47,08 315 860,44 47,08
CADRULUI FINANCIAR 2014-2020
- Programe din FEDR 21 243,00 8 604,06 40,50 8 604,06 40,50
- Programe din FC 649 674,00 307 256,38 47,29 307 256,38 47,29

- Transferuri din bugetul de stat necesare
sustinerii derularii proiectelor aprobate la
finantare in cadrul Mecanismului pentru
Interconectarea Europei

- ALTE CHELTUIELI 500,00 148,44 29,69 148,44 29,69

148 643,00 148 570,82 99,95 148 570,82 99,95




Program Realizari 30.06.2023
30.06.2023 (inclusiv deschideri de credite
Nr. modificat cf. fild MTI Realizari 30.06.2023 bugetare traﬁns_mise. la MTI s|
o Denumire indicator nr. 2 349/20 206/ neonorate pana la finele lunii
14.06.2023 iunie 2023)
e Valoare [mii lei] % Valoare [mii lei] %

4=3/2*100 6=4/2*100

Sume alocate pentru intocmirea
documentatiilor cadastrale si a
publicitatii imobiliare pentru bunurile
imobiliare aflate in concesiunea
companiei care administreaza
infrastructura feroviara

- PROIECTE CU FINANTARE DIN SUMELE
REPREZENTAND ASISTENTA FINANCIARA 738 606,00 320 662,39 43,41 328 144,63 44,43
NERAMBURSABILA AFERENTA PNRR

Transferuri din bugetul de stat catre
intreprinderi publice si institutii

500,00 148,44 29,69 148,44 29,69

nationale de cercetare-dezvoltare 738 606,00 320662,39 43,41 328 144,63 44,43
pentru sustinerea proiectelor aferente
PNRR
B. | OPERATIUNI FINANCIARE 25 804,00 20476,38 79,35 20476,38 79,35
- RAMBURSARI DE CREDITE 25 804,00 20 476,38 79,35 20476,38 79,35
- Rambursari de credite externe 25 804,00 20 476,38 79,35 20 476,38 79,35

9.3.6.1 Cheltuieli curente

Pentru indicatorul “CHELTUIELI CURENTE” companiei i-a fost alocata pentru semestrul | al anului 2023 suma de
2.693.351,00 mii lei si a utilizat suma de 1.812.268,70 mii lei, ceea ce reprezinta un procent de 67,29 % din suma
alocata pentru aceeasi perioada.

9.3.6.1.1 Dobhanzi aferente creditelor externe contractate de ordonatorii de credite
e Program la data de 30.06.2023 4.653,00 mii lei

e Realizat |a data de 30.06.2023 3.729,39 mii lei

Pentru indicatorul ,,Dobénzi aferente creditelor externe contractate de ordonatorii de credite” compania a
efectuat la data de 30.06.2023 plati in valoare de 3.729,39 mii lei, ceea ce reprezintd un procent de 80,15% din
suma alocata pentru semestrul | al anului 2023.

La data de 30.06.2023 plata in valoare de 3.729,39 mii lei efectuata pentru indicatorul ,,Dobdnzi aferente creditelor
externe contractate de ordonatorii de credite” este aferentd imprumutului JBIC ROM-P3/2001 ,,Reabilitare linie cf
Bucuresti-Constanta” .

Precizam ca, onorarea serviciului datoriei publice externe se face prin conversie valutara la cursul de la data

scadentei, ceea ce conduce la diferente de schimb valutar.

9.3.6.1.2 intre;inerea $i iunc;ionarealexnloalarea infrastructurii feroviare publice:
e Program la data de 30.06.2023 998.865,00 mii lei

e Realizat la data de 30.06.2023 936.016,28 mii lei
Prin Legea bugetului de stat pe anul 2023, nr. 368/19.12.2022 s-a prevazut la art.40 alin. 1 urmatoarele:

,In bugetul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii pe anul 2023, suma prevdzutd la capitolul
84.01 , Transporturi”®, titlul 51 , Transferuri intre unitdti ale administratiei publice”, alineatul 51.01.55
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LIntretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice” se utilizeazd cu prioritate
pentru:

a) plata obligatiilor cdtre bugetul general consolidat;

b) asigurarea cheltuielilor stabilite de lege, aferente activitdtii de intretinere si functionare a
infrastructurii feroviare publice prestate de administratorul infrastructurii feroviare, precum si a
cheltuielilor stabilite prin contracte de prestdri servicii, inclusiv cu sucursalele/filialele acestuia.”

Urmare aparitiei Legii bugetului de stat pentru anul 2023, nr. 368/19.12.2022, Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii a alocat CFR SA pentru titlul bugetar "Intretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii
feroviare publice" suma de 1.795.846,00 mii lei, prin adresa nr. 4698/50606/20.12.2022.

Prin adresa nr. 89/53377/11.01.2023, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii comunica CFR SA faptul ca
alocatia bugetard pentru anul 2023 aferentd titlului ,intretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii
feroviare publice” este in valoarea de 1.616.261,00 mii lei.

CFR SA prelimina utilizarea Tn anul 2023 a sumei de 1.616.261,00 mii lei pentru :
- achitarea obligatiilor catre bugetul general consolidat al statului: 1.130.720,53 mii lei;

- achitarea drepturilor salariale aferente personalului care isi desfasoara activitatea la intretinerea
infrastructurii feroviare publice: 318.540,47 mii lei;

- achitarea obligatiilor catre furnizori de materiale/lucrari/servicii pentru intretinerea si
functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice, precum si catre furnizorii de energie electrica
si termica aferente infrastructurii feroviare publice: 167.000,00 mii lei.

Din suma alocatd la data de 30.06.2023 in valoare de 998.865,00 mii lei pentru titlul bugetar , intretinerea si
functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice”, CFR SA a primit suma de 936.016,28 mii lei, ceea ce
reprezinta un procent 93,71%.

Neutilizarea sumei alocata in primul semestru al anului 2023 la acest titlu bugetar este cauzata de:
e obligatii catre bugetul general consolidat al statului ( in principal, TVA de plata datorat bugetului de stat);

e obligatii drepturi salariale aferente personalului care isi desfasoara activitatea in cadrul sectiilor de
intretinere si reparatie linii cf, instalatii cf, utilaje cf, la fundamentarea carora CFR SA a avut in vedere
influenta aplicarii Legii nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar incepand cu luna iunie 2023;

e emiterea cu intarziere a facturilor de energie electrica in primul semestru al anului 2023.

Precizam faptul ca, CFR SA preconizeaza ca va utiliza suma de 62.848,72 mii lei in semestrul Il al anului 2023.

9.3.6.1.3 Investitii ale agentilor economici

1. Investitii ale agentilor economici cu capital de stat - BUGET de STAT

Ca urmare a aparitiei Legii bugetului de stat pentru anul 2023, nr.368/19.12.2022 companiei i-a fost alocata suma
de 162.000,00 mii lei pentru titlul bugetar , Investitii ale agentilor economici cu capital de stat”.

Lista obiectivelor de investitii cu finantare de la bugetul de stat pe anul 2023 pentru CFR SA, in conformitate cu Legea
Bugetului de Stat pentru anul 2023, nr.368/19.12.2022 cuprinde la Cap. A — ,Obiective de investitii in continuare”
obiective de investitii cu alocatia in valoare de 7.200,00 mii lei si la Cap. C —, Alte cheltuieli de investitii” obiective de
investitii cu alocatia in valoare de 154.800,00 mii lei, rezultand o alocatie totala de 162.000,00 mii lei.

Alocatia bugetara aprobatd pentru semestrul | al anului 2023 in valoare de 54.050,00 mii lei este repartizata
pentru indicatorul ,, Alte cheltuieli de investitii ”.

Realizarile aferente semestrului | al anului 2023 sunt in valoare de 53.927,31 mii lei, reprezentand 99,77 % din
suma alocata la aceasta data pentru acest titlu bugetar.

Situatia platilor aferente semestrului | al anului 2023 este prezentata in tabelul de mai jos:




Nr Program Realizari
crt. Denumirea obiectivului de investitii 30.06.2023 30.06.2023 %
[mii lei] [mii lei]
o | 1 | 2 \ 3 la=3/2+100
TOTAL, din care: 54.050,00 53.927,31 | 99,77
A Obiective de investitii in continuare 0,00 0,00
1 Electrificarea liniei CF Doaga — Tecuci — Barbosi, inclusiv dispecer pentru 0,00 000
coordonarea activitatii de exploatare a Complexului Feroviar Galati !
2 Linie noua de cale ferata Valcele-Rdmnicu Valcea 0,00 0,00
3 Reconstructie pod Gura Lotrului km.325+704, linia Piatra Olt - Podul Olt 0,00 0,00
4 Dublarea liniei de cale ferata intre statiile Mogosoaia si Balotesti 0,00 0,00
C Alte cheltuieli de investitii 54.050,00 53.927,31 | 99,77
b) Dotari independente 30.677,00 30.676,08 | 100,00
Cheltuieli pentru elaborarea studiilor de prefezabilitate, a studiilor de fezabil,
c) a altor studii aferente obiectivelor de investitii, inclusiv cheltuielile necesare 0,00 0,00
pentru obtinerea avizelor, autorizatiilor si acordurilor prevazute de lege
Lucrari de foraj, cartarea terenului, fotogrammetrie, determinari
e) seismologice, consultanta si alte cheltuieli de investitii ce nu se regasesc la 0,00 0,00
celelalte categorii de investitii
f) alte cheltuieli asimilate investitiilor - Reparatii capitale 23.373,00 23.251,23 | 99,48

Creditele bugetare prevazute in semestrul | al anului 2023 au fost utilizate pentru plata facturilor restante pentru
lucrari / servicii executate in anul 2022, precum si pentru lucrarile / serviciile executate in anul 2023.

2. Investitii finantate din SURSE PROPRII:

Realizdrile aferente semestrului | al anului 2023 pentru investitii finantate din sursele proprii ale CFR SA sunt in
valoare de 32.485,00 mii lei pentru investitiile finantate din amortizarea mijloacelor fixe, respectiv in suma de
63,08 mii lei pentru investitiile finantate de CFR SA din veniturile obtinute din inchirierea infrastructurii feroviare
neinteroperabile si sunt aferente contractelor in continuare, incheiate in anii anteriori.

3. Investitii finantate de catre terti

CFR SA nu are realizari in primul semestru al anului 2023 din investitiile finantate de catre terti.

9.3.6.1.4 Cheltuieli neeligibile ISPA

e Program la data de 30.06.2023 1.400,00 mii lei
e Realizat la data de 30.06.2023 0,00 mii lei

La data de 30.06.2023 pentru indicatorul “ Cheltuieli neeligibile ISPA” compania nu a efectuat plati pentru acest
titlu bugetar.

9.3.6.1.9 Reparatii curente la infrastructura feroviara publica

e Program la data de 30.06.2023 32.688,00 mii lei
e Realizat la data de 30.06.2023 7.816,55 mii lei

La data de 30.06.2023 CFR SA a avut alocata suma de 32.688,00 mii lei pentru titlul bugetar ,,Reparatii curente la
infrastructura feroviard publicd” si a utilizat suma de 7.816,55 mii lei ( suma utilizata pentru achitare c/valoare
facturi emise conform contractelor incheiate), ca pondere reprezentand 23,91% din suma alocata la aceasta data
pentru acest titlu bugetar.
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Nerealizarea in suma de 24.871,45 mii lei rezultatad ca diferenta intre suma alocata in primul semestru al anului
2023 si suma realizatd este cauzata de:
- sincope majore in aprovizionarea cu materii prime si materiale necesare executarii lucrarilor pentru
contractele incheiate Th anul 2022 cu derulare in anul 2023, urmare a numarului redus de societati care
furnizeaza materiale specifice infrastructurii feroviare;

- intreruperi in excutarea lucrarilor legate de aplicarea prevederilor OG 47/2022, legate de ajustarea
pretului contractelor si OG nr.168/2022 cu privire la majorarea tarifului orar ca urmare a majorarii de la
1 ianuarie 2023 a salariului minim Tn sectorul constructiilor (au fost situatii in care s -a suspendat
executia lucrarilor pana la perfectarea actelor aditionale aferente);

- probleme in ceea ce priveste derularea procedurilor de achizitie pentru lucrarile noi, din cauza
contestatiilor sau lipsei ofertantilor la unele proceduri de achizitie, cu toate ca in unele cazuri,
procedurile au fost repetate;

- criza fortei de munca calificata in domeniul constructiilor care a afectat ritmul de executie a lucrarilor.

9.3.6.1.6 Transferuri pentru finantarea ohiectivelor din programul de pregéitire a teritoriului
e Program la data de 30.06.2023 325,00 mii lei

e Realizat la data de 30.06.2023 0,00 mii lei

La data de 30.06.2023 pentru indicatorul “Transferuri pentru finantarea obiectivelor din programul de pregdtire a
teritoriului” compania nu a efectuat plati pentru acest titlu bugetar.

Nerealizarea in suma de 325,00 mii lei rezultata ca diferenta intre suma alocata in primul semestru al anului 2023
si suma realizata este cauzata de intarzierea incheierii contractului, urmare a contestarii procedurii de achizitie si
necesitatea reludrii acesteia.

Precizam faptul ca, CFR SA preconizeaza ca va utiliza suma de 325,00 mii lei in semestrul Il al anului 2023.

9.3.6.1.7 Proiecte cu finantare din fonduri externe neramhursahile (FEN) postaderare
e Program la data de 30.06.2023 16.900,00 mii lei

e Realizat la data de 30.06.2023 5.060,70 mii lei

Pentru indicatorul “Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile (FEN) postaderare (Programe din
FEDR si Programe din FC)” a fost alocata la data de 30.06.2023 suma de 16.900,00 mii lei si s-a utilizat suma de
5.060,70 mii lei, reprezentand un procent de 29,94% din suma alocata la aceeasi data.

La data de 30.06.2023 pentru indicatorul ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile (FEN)
postaderare ” situatia se prezinta, astfel:

- pentru indicatorul ,,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile (FEN) postaderare -
Programe din FEDR” , CFR SA nu are alocata suma pentru acest indicator;

- pentru indicatorul ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile (FEN) postaderare -
Programe din FC” a fost alocata suma de 16.900,00 mii lei si s-a utilizat suma de 5.060,70 mii lei.

Mentionam faptul ca, plata in valoare de 5.060,70 mii lei efectuata pentru indicatorul ,,Proiecte cu finantare din
fonduri externe nerambursabile (FEN) postaderare - Programe din FC” este aferenta proiectului ,, Reabilitarea
liniei de CF Brasov-Simeria parte componentd a Coridorului IV Pan -European pentru circulatia trenurilor cu viteza
max. de 160 km./h, tronsonul :Coslariu-Simeria”
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9.3.6.1.8 Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile aferente cadrului financiar

2014-2020
e Program la data de 30.06.2023 670.917,00 mii lei
e Realizat |a data de 30.06.2023 315.860,44 mii lei

Pentru indicatorul “Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile aferente cadrului financiar 2014-
2020 (Programe din FEDR, Programe din FC)” a fost alocata la data de 30.06.2023 suma de 670.917,00 mii lei si
s-a utilizat suma 315.860,44 mii lei, reprezentand 47,08% din suma alocata.

Din suma primita la data de 30.06.2023 in valoare de 315.860,44 mii lei a fost utilizata suma de 315.776,66 mii lei
(diferenta in sumd de 83,78 mii lei urmeazd sa fie utilizatd in semestrul Il al anului 2023).

La data de 30.06.2023 pentru indicatorul ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile aferente
cadrului financiar 2014-2020 ” situatia se prezinta, astfel:

® Pentru indicatorul ,,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile aferente cadrului financiar
2014-2020 - Programe din FEDR” a fost alocata suma de 21.243,00 mii lei si s-a utilizat suma de 8.604,06 mii
lei reprezentand 40,50% din suma alocata.

Nerealizarea in suma de 12.638,94 mii lei este cauzata de urmatoarele:

- antreprenorii au solicitat aplicarea prevederilor Ordonantei 15/2021 si OUG 64/2022, in vederea sustinerii
unui flux financiar care sa restabileasca echilibrul contractual din cauza cresterii preturilor de pe piata,
dificultati in procurarea echipamentelor si utilajelor;

- Intarzieri in aprovizionarea materialelor pentru contractele aflate Tn derulare si pentru care antreprenorii
au solicitat restabilirea echilibrului contractual ca urmare a cresterii preturilor.

Situatia platilor pe proiecte la data de 30.06.2023 se prezinta astfel:

e Flectrificarea liniei feroviare Radulesti-Giurgiu Nord 517,65 mii lei
- studiu de fezabilitate de fezabilitate

e Modernizarea/reabilitarea a 47 de statii de cale feratd 2.076,25 mii lei
din Romdénia-faza studiu de fezabilitate

e Lucrdri de reabilitare poduri, podete si tuneluri de cale ferata 3.120,18 mii lei
- etapa Il faza studiu de fezabilitate

e lucrdri de reabilitare pentru tuneluri si poduri de cale feratd 45,24 mii lei
- Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara

e Lucrdri de reabilitare pentru poduri, podete si tuneluri de cale feratd 2.195,00 mii lei
- Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova

e Modernizarea trecerilor la nivel cu calea feratd 649,74 mii lei

® Pentru indicatorul ,Proiecte cu finantare din fonduri externe nerambursabile aferente cadrului financiar
2014-2020 - Programe din FC” a fost alocata suma de 649.674,00 mii lei si s-a utilizat suma de 307.256,38
mii lei reprezentand 47,29% din suma alocata.

Din suma primita la data de 30.06.2023 in valoare de 307.256,38 mii lei a fost utilizata suma de 307.172,60 mii
lei (diferenta in sumd de 83,78 mii lei urmeazd sa fie utilizatd in semestrul Il al anului 2023).

Situatia platilor pe proiecte la data de 30.06.2023 se prezinta astfel:

- Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov -Simeria componentd 23.496,21 mii lei
a Coridorului Pan - European IV pentru circulatia trenurilor
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cu viteza maximd de 160 km/h, tronsonul Coslariu — Simeria

- Reabilitarea liniei CF Brasov - Simeria componentd a 25,78 mii lei
Coridorului IV Pan - European pentru circulatia trenurilor cu viteza maxima
de 160 km/h, tronsonul Sighisoara - Coslariu

- Reabilitarea liniei CF Frontiera-Curtici-Simeria parte componenta a 283.364,58 mii lei
Coridorului IV Pan-European pentru circulatia trenurilor cu vitezd maxima
de 160 km/h, Tronsonul 2: km 614-Gurasada si Tronsonul 3: Gurasada-Simeria

- Lucrdriin statiile CF Fetesti si Ciulnita de pe linia de cale feratd Bucuresti-Constanta 186,07 mii lei
servicii de consultantd

- Reabilitarea liniei de cale ferata Darmadnesti -Vicsani-Studiu de Fezabilitate 99,96 mii lei

Neutilizarea sumelor alocate in primul semestru al anului 2023 la acest titlu bugetar este cauzata de:

- intarzieri in aplicarea prevederilor OUG 64/2022 aferent proiectului km 614-Gurasada-Simeria, in
contextul in care aplicarea prevederilor duce la un impact financiar care depasaseste valoarea
contractului de finantare, astfel incat au existat clarificari si completari ale instructiunilor de aplicare,
coroborat cu demararea procesului de fazare a proiectului;

- intarzieriin lantul de aprovizionare cu materiale si echipamente din cauza termenelor de livrare lungi ca
urmare a cresterii preturilor.

T

9.3.6.1.9 Transferuri din hugetul de stat necesare sustinerii derularii proiectelor aprobate la
finantare in cadrul Mecanismului pentru Interconectarea Europei

e Program la data de 30.06.2023 148.643,00 mii lei

e Realizat la data de 30.06.2023 148.570,82 mii lei

La data de 30.06.2023 CFR SA a avut alocata suma de 148.643,00 mii lei pentru titlul bugetar “ Transferuri din
bugetul de stat necesare sustinerii deruldrii proiectelor aprobate la finantare in cadrul Mecanismului pentru
Interconectarea Europei” si a utilizat suma de 148.570,82 mii lei, ca pondere reprezentand 99,95% din suma
alocata la aceasta data pentru acest titlu bugetar.

Situatia platilor pe proiecte la data de 30.06.2023 pentru acest titlu bugetar se prezinta astfel:

- Reabilitarea liniei de cale feratd Brasov — Simeria, componentd a coridorului 48.176,38 mii lei
Rin-Dundre, pentru circulatia cu vitezd maximd de 160 km/h sectiunea
Brasov-Simeria subsectiunea Brasov-Apata si Cata- Sighisoara

- Reabilitarea liniei de cale feratd Brasov — Sighisoara, subsectiunea Apata — Cata 100.394,44 mii lei

9.3.6.1.10 Alte cheltuieli - Sume alocate pentru intocmirea documentatiilor cadastrale $i a

publicitatii imohiliare pentru bunurile imohiliare aflate in concesiunea companiel
care administreaza infrastructura feroviara

e Program la data de 30.06.2023 500,00 mii lei

e Realizat la data de 30.06.2023 148,44 mii lei

Pentru titlul bugetar - “Sume alocate pentru intocmirea documentatiilor cadastrale si a publicitdtii imobiliare
pentru bunurile imobiliare aflate in concesiunea companiei care administreazd infrastructura feroviara” a fost
alocata la data de 30.06.2023 suma de 500,00 mii lei si s-a utilizat suma de 148,44 mii lei, reprezentand 29,69%
din suma alocata la aceasta data pentru acest titlu bugetar.

Facem precizarea ca, eventualele intarzieri/nerealizari sunt justificate de motive bine intemeiate si independente
de vointa gestionarilor contractelor sau a prestatorilor de servicii, deoarece:
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- se solicita emiterea referatelor de completare de catre oficiile de cadastru in cazul suprapunerilor reale
sau virtuale intre imobile administrate de CFR si cele limitrofe, detinute de alte persoane fizice sau juridice;

- n conformitate cu prevederile regulamentului de avizare receptie si inscriere in evidentele de cadastru si
carte funciard, aprobat prin Ordinul directorului ANCPI nr. 600/2023, cu modificarile si completarile
ulterioare, existenta suprapunerilor determina respingerea ultimei documentatii depuse, refacerea si
redepunerea acesteia.

9.3.6.1.11 Proiecte cu finantare din sumele reprezentand asistenta financiara nerambursabila
aferenti PNRR

e Program la data de 30.06.2023 738.606,00 mii lei
e Realizat |a data de 30.06.2023 320.662,39 mii lei

Pentru indicatorul “Proiecte cu finantare din sumele reprezentdnd asistentd financiard nerambursabild aferentd
PNRR” a fost alocata la data de 30.06.2023 suma de 738.606,00 mii lei si s-a utilizat suma 320.662,39 mii lei
reprezentand 43,41% din suma alocata, respectiv suma de 328.144,63 mii lei luand in considerare deschiderea
bugetara efectuata si inaintata Ministerului Transporturilor si Infrastructurii in luna iunie 2023, dar care pana la
finele lunii iunie 2023 nu a fost onorata, ceea ce ar reprezenta un procent de 44,43% din suma alocata pentru
aceasta data.

Din suma primita la data de 30.06.2023 in valoare de 320.662,39 mii lei a fost utilizata suma de 320.616,14 mii lei
(diferenta in sumd de 46,25 mii lei urmeazd sa fie utilizatd in semestrul Il al anului 2023).

Situatia platilor pe proiecte la data de 30.06.2023 pentru acest titlu bugetar se prezinta astfel:

e Modernizarea liniei feroviare Caransebes-Timisoara-Arad 122.351,53 mii lei

e Flectrificarea si reabilitarea liniei de cale ferata Cluj Napoca- Oradea 169.799,78 mii lei
- Episcopia Bihor

e “Quick Wins” — Lucrdri de eliminare a retrictiilor de vitezd pentru restabilirea 10.379,77 mii lei

parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii de pe raza SRCF Craiova

e  “Quick Wins” — Lucrdri de eliminare a retrictiilor de vitezd pentru restabilirea 18.085,06 mii lei
parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii de pe raza SRCF Galati

Neutilizarea sumelor alocate in primul semestru al anului 2023 la acest titlu bugetar este cauzata de intarzieri in
atribuirea contractului de executie lucrari aferente lotului 1 in cadrul proiectului Caransebes-Timisoara-Arad si
imposibilitatea acordarii avansului, respectiv pentru proiectele de tip reinnoiri (2 loturi) aflate in procedura de
achizitie publica.

9.3.6.2 Operatiuni financiare

Pentru indicatorul “Rambursdri de credite externe” a fost alocata la data de 30.06.2023 suma de 25.804,00 mii
lei si s-a utilizat suma de 20.476,38 mii lei, ca pondere reprezentand 79,35% din suma alocata.

e Program la data de 30.06.2023 25.804,00 mii lei
e Realizat la data de 30.06.2023 20.476,38 mii lei

La data de 30.06.2023 plata in valoare de 20.476,38 mii lei efectuata pentru indicatorul “Rambursdri de credite
externe” este aferentd imprumutului JBIC ROM-P3/2001 , Reabilitare linie cf Bucuresti-Constanta”.

Precizam ca onorarea serviciului datoriei publice externe se face prin conversie valutara la cursul de la data
scadentei, ceea ce conduce la diferente de schimb valutar.
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. SSTADIUL PROIECTELOR DEMODERNIZARE R INERASTRUCTURIEFINANTATE
DIN'EONDURIEURORENENERAMBURSABILE

CFR SA are in implementare 21 proiecte, a caror valoare a lucarilor aflate in derulare este de 36.337,86 mil lei fara
TVA, din care:

- lucrari in executie a caror valoare a contractelor se ridica la 31.440,82 mil lei fara TVA care au ca
obiectiv final reabilitarea 559,96,59 km de linie de cale ferata pe reteaua TEN-T Centrala si Globala,
poduri si podete aflate pe raza Timisoara si Craiova, podul peste raul Arges si lucrari de reparatii si
refnnoiri pe 441,82 km de linie de cale ferata.

- lucrari finalizate aflate in perioada de garantie in valoare totala de 4.927,04 mil lei fara TVA pentru
169,81 km de cale ferata receptionati din care 166,86 km aflati pe Coridorul Rin-Dunare si 2,95 km
pentru realizarea legaturii feroviare cu Aeroportul International Henri Coanda, 1 pod de pe raza SRCF
Craiova, 1 podet de pe raza SRCF Clu;j..

Sunt in diferite etape de derulare proceduri de achizitie pentru lucrari de modernizari/reparatii/ reinnoiri de pe
noi segmente ale retelei TEN T Centrale si Globale aferente a 9 proiecte programate a fi finantate din PNRR, CEF
si PT in valoare totala estimata de 13.439,82 mil lei fara TVA pentru 471,149 km de cale ferata din care: 39,56 km
pentru modernizarea linei Caransebes — Lugoj, 196,7 km de reinnoiri pe linia Chitila — Titu — Golesti, 234,889 km
de linie de cale ferata pe Craiova — Caransebes, modernizare statii de cale ferata Gara de Nord — etapa |, Ploiesti
Vest, Sinaia, Busteni, Videle, Statia Valu lui Traian.

De asemenea, sunt in derulare studii de fezabilitate pentru reabilitarea/modernizarea a 681 km linie de cale
ferata, 20 statii de cale ferata, 79 de poduri, podete si tuneluri, 120 treceri la nivel cu calea ferat3,
implementarea sistemului ERTMS nivel Il pentru 367 km de cale ferata, si 8 studii DALI privind sporirea eficientei
economice si a sigurantei feroviare prin cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara.




9.4.1 Evolutia lucrarilor

Tabelul urmator prezinta progresul fizic si financiar al contractelor de executie a lucrarilor de modernizare a
infrastructurii feroviare finantate din fonduri europene nerambursabile.

Tabelul 43 - Progresul contractelor de executie a lucrarilor de modernizare a infrastructurii feroviare

b ) Decembrie 2022 Martie 2023 lunie 2023
enumirea

proiectului/contractului Progres Progres Progres Progres Progres Progres

fizic financiar fizic financiar fizic financiar
Lot ERTMS Simeria — Coslariu 97,50% 83,38% 98,20% 86,63% 98,90% 89,44%
Lot ERTMS Coslariu — Sighisoara 98,60% 88,08% 98,80% 88,08% 99,10% 88,64%
SubTronson 2a Km 614 — Barzava 81,05% 68,31% 82,15% 68,94% 85,44% 71,21%
SubTronson 2b Barzava - llteu 82,84% 76,69% 83,50% 77,43% 85,70% 79,10%
SubTronson 2c llteu — Gurasada 58,85% 56,14% 60,90% 57,58% 63,25% 58,68%
Tronson 3 Gurasada - Simeria 72,20% 65,54% 73,55% 66,92% 76,50% 68,19%
Brasov — Sighisoara
Subsectiunile 1.Brasov — Apata si 19,37% 15,72% 19,53% 17,05% 22,24% 18,22%
3. Cata - Sighisoara

Saii‘;‘ét_iusr:ge';'zoi\rsata cata 14,00% 11,98% 15,00% 14,93% 17,10% 15,67%
:iogo‘:::]ea '(;;‘:)' dAéigzil:ttgs)statllle Vidra | g 07% 66,37% 57,78% 76,47% 75,64% 72,36%

In perioada Decembrie 2022 — lunie 2023 au mai fost semnate:

7 contracte de lucrari si 4 contracte de consultanta pe tronsonul Caransebes — Timisoara — Arad — stadiu
au demarat activitatile de proiectare care au durata de 6 luni,

4 contracte de consultanta pe tronsoanele Cluj Napoca — Episcopia Bihor

123 contracte pentru lucrari de reparatii la nivelul sucursalelor regionale CF Bucuresti, Timisoara,
Craiova, Cluj, Brasov, Galati si lasi — in etape diferite de achizitie materiale

1 contract de lucrari de reinnoiri pe sectiunea Bucuresti — Pitesti la nivelul SRCF Craiova

8 contracte DALI pentru centralizare electronica, proiect inclus in PNRR

De asemenea, a fost finalizat proiectul tehnic pentru lucrari de reabilitare in statiile Fetesti si Ciulnita si a fost emis
ordinul de incepere al lucrarilor in 07.04.2023. Termen de executie 20 luni.
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9.4.2 Proceduri de achizitie in derulare

n prezent sunt in procedurd de achizitie urmétoarele:

Lot 1 Caransebes — Lugoj — in procedura de reevaluare urmare deciziei CAB
2 loturi de lucrari tip Reinnoiri de pe raza SRCF Bucuresti pe sectiunea Chitila — Titu — Golesti

Modernizarea statiilor de cale ferata Gara de Nord — etapa |, Ploiesti Triaj, Sinaia, Busteni, Videle
(procedura in evaluare)

Lucrari in statiile Vadu lui Traian — etapa | — termen estimat de depunere oferte 10.07.2023

Lucrari aferente reabilitarii sectiunii Craiova — Caransebes
- Lot 1 Craiova - Filiasi (37,975 km) — termen estimat de depunere oferte 04.09.2023
- Lot 2 Filiasi — Igirioasa (44,265 km) — termen estimat de depunere oferte 04.09.2023

- Lot 3 Igirioasa — Drobeta Turnu Severin (31,632 km) — termen estimat de depunere oferte
04.09.2023

- Lot 6: PO Nou Poarta - Caransebes (37,160 km) — termen estimat de depunere oferte 04.09.2023

- Lot 4 Drobeta Turnu Severin —Baile Herculane (41,618 km) — termen estimat de depunere oferte
04.09.2023

- Lot5 Baile Herculane - PO Nou Poarta (32,637 km) — termen estimat de depunere oferte
04.09.2023

9.4.3 Proiecte in pregatire

1.

n primul semestru al anului 2023 au fost finalizate si aprobate documentatiile tehnico-economice pentru
urmatoarele obiective:

33 de poduri, podete si tuneluri etapa Il pe SRCF Craiova si Timisoara (44 de obiective fiind aprobate in
cursul anului 2022)

4 statii c.f. (Dej Calatori si Beclean pe Somes, Baile Herculane si Orsova)

reabilitarea liniei de cale ferata Darmanesti-Vicsani-Frontiera

40 de treceri la nivel, SRCF Constanta si Galati

s-au realizat receptii finale pentru sectiunile Sighisoara — Atel, Micdsasa — Coslariu, Vintu de Jos - Simeria

au fost finalizate lucrari tip QW — 3 loturi SRCF Craiova din 26 loturi, urmeaza efectuarea receptiei la
terminare.

A fost emis Acordul de Mediu nr.1/31.03.2023 pentru "Modernizarea infrastructurii de cale ferata dintre
statiile CF Bucuresti Nord - Jilava — Giurgiu Nord — Giurgiu Nord Frontiera”

Au fost semnate 8 contracte pentru elaborarea DALI ”Sporirea eficientiei economice si a sigurantei feroviare
prin cresterea nivelului de centralizare al instalatiilor de semnalizare feroviara - 8 (opt) loturi: Lot 1 Sectoare
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CF: Lot 1 - Sucursalele Regionale CF Bucuresti, Craiova, Brasov, Cluj, Galati, Timisoara pentru 1023 km si 10
statii si emise ordine de incepere a serviciilor pentru 7 loturi.

4. Suntin derulare studii de fezabilitate pentru modernizarea/reabilitarea liniilor cf:
e Predeal — Brasov (in februarie 2023 a fost aprobat in CTE CFR SA alegerea variantei preferate)
e Bucuresti — Craiova (in mai 2023 a fost aprobat in CTE CFR SA alegerea variantei preferate)
e Coslariu — Cluj Napoca
e Apahida —Suceava
e Ploiesti Triaj — Focsani-Roman-lasi-Frontiera
e Pascani — Darmanesti
e Constanta — Mangalia
e Radulesti — Giurgiu
e Complex Feroviar Bucuresti
e statii cf inclusiv pentru Gara de Nord etapa Il
e trecerila nivel cu calea ferata

e poduri, podete si tuneluri etapa Il

9.4.4 Gradul de realizare a contractarii proiectelor finantate din PNRR

CS euro/lei (BNR)= 4,9189
cnf ghid de contractare
valori . . . . .
el [ SRR valori valori valori valori valori
Alocare 31.12.2022 ok contractate | contractare | contractare | contractare | contractare | Grad de | Grad de | Grad de
Categorie PNRR 500/' vz':lloare Proiecte 31.12.22 la31.12.22 | la31.03.23 | 1a31.03.23 | |a30.06.23 1a 30.06.23 | realizare |realizare | realizare
(mil euro) ° S (mil.euro (mil.lei fara (mil.euro (mil.lei fara |(mil.euro fara| 31.12.22 | 31.03.23 | 30.06.23
contractata (mil.lei
faratva) tva) faratva) tva) tva)
fara tva)
Caransebes —
1.155,00 577,50|Timisoara — 5.554,81 1.129,28 5.600,25 1.138,52 5.600,25 1.138,52
Modernizari Arad
Cluj Napoca —
Oradea
1.148,00 574,00 . . 7.680,70 1.561,47 7.680,70 1.561,47 7.751,93 1.575,95
—Episcopia
Bihor
Total modernizarg 2.303,00 1.151,50 13.235,51 2.690,75 13.280,95 2.699,98| 13.352,18 2.714,46 116,84%| 117,24% 117,87%
0,00 0,00 0 -
Quick Wins 452,00 226,00 1.524,57 309,94 1.932,62 392,90 1.983,83 403,31 68,57%| 86,92% 89,23%
0,00 0,00 -
Elcctificatl 236,00 118 0 0,00 0 0,00 . : 0%
Reinnoiri
0,00 0,00
Reinnoiri 276,00 138 [ 0,00 82,13 16,70 82,13 16,70 0% 6,05% 6,05%
0,00 0,00 -
Centralizari
electronice si 213,00 106,5 0 0,00 25,97 5,28 25,97 5,28 0% 2,48% 2,48%
electro-dinamice
0,00 0,00
Total
infrastructura 3.480,00 1.740,00 0,00 |14.760,08 3.000,69( 15.321,67 3.114,86 15.444,12 | 3.139,75 86,23% | 89,51% 90,22%
feroviarda PNRR




Contracte semnate in PNRR
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B Contracte semnate la 31.12.2022

9.4.5 Evolutia fondurilor

REINNOIRI

DALI

TOTAL

u Contracte semnate la 30.06.2023

Situatia privind executia bugetara la data de 30.06.2023 este prezentata in tabelul de mai jos:

Tabelul 44 - Executia bugetara la data de 30.06.2023

aferentda PNRR

mii lei
Executie Grad de
Program Program bugetara realizare
Denumire indicator 2023 g preliminata
sem.| la data de
aprobat la data de 30.06.2023
30.06.2023 o
1 2 . 3 4 5=4/3
TITLUL 58 - Proiecte cu finantare din fondurile
externe nerambursabile aferente cadrului financiar 1.405.249 670.917 345.205 51,45%
2014-2020
58.01 - Programe din FEDR 27.582 21.243 9.036 42,54%
58.03 - Programe din FC 1.377.667 649.674 336.169 51,74%
TITLUL 58.19 - Transferuri din bugetul de stat
n.ecesare §ust|ner|| derula.ru pr0|.ectelor aprobate la 148.643 148.643 148.572 99,95%
finantare in cadrul Mecanismului pentru
Interconectarea Europei (CEF)
TITLUL 60 — Proiecte cu finantare din sumele
reprezentand asistenta financiara nerambursabila 1.470.250 738.606 332.622 45,03%




Situtia fondurilor utilizate in cadrul proiectelor cu finantare externa, situatia sumelor declarate in cererile de
rambursare n cadrul programului POIM 2014-2020 este prezentata la 30.06.2023 in tabelul de mai jos:

Lei
FEDR/ FC
Tinta/ Declarat In anul 2022 ol AT TOTAL
Ani (30.06.2023)

tinta sem.l 60.316.025 44.460.409 710.211.639

Proiecte din FEDR declarat sem.l 54.833.064 36.644.273 315.996.655

grad de absorbtie 90,91% 82,42% 44,49%

tinta sem.l 1.488.361.908 410.401.414 6.455.884.658

Proiecte din FC declarat sem.l 1.194.589.365 299.840.224 6.998.861.152

grad de absorbtie 80,26% 73,06% 108,41%

TOTAL TINTA 1.548.677.933 454.861.823 7.166.096.297

TOTAL SUME DECLARATE 1.249.422.429 336.484.497 7.314.857.807

GRAD DE ABSORBTIE 80,68% 73,98% 102,08%

1.548.677.933
.249.422.429
1.600.000.000
1.400.000.000
1.200.000.000
1.000.000.000
200.000.000 454861823 .
600.000.000
400.000.000
200.000.000
0
In anul 2022 In anul 2023
(30.06.2023)

B TOTALTINTA

n cursul anului curent, pand la 30.06.2023, au fost semnate:

e 1 contract de finantare prin POIM pentru proiectul Modernizarea / reabilitarea a 47 de statii de
cale feratd din ROMANIA — Studiu de fezabilitate — 6 statii pe raza S.R.C.F. Craiova: Tirgu Jiu,
Alexandria, Caracal, Filiasi, Rosiori Nord, Piatra Olt in valoare de 2,7 mil lei din care FEDR (85%) —

1,91 mil lei

e 1 contract de finantare din CEF pentru proiectul “Modernizarea infrastructurii feroviare in Port
Constanta — Etapa I, Valu lui Traian” cu valoare toatala eligibila de 87.031.505 euro din care FC

(50%) 43.515.752,50

e 3 contracte de finantare prin PNRR in valoare totalad de 1.145,92 mil din care sprijin prin PNRR de

854,37 mil lei pentru proiectele:

- Proiect tip “Quick Wins” Lucrdri de eliminare a retrictiilor de viteza pentru restabilirea

parametrilor tehnici ai suprastructurii cdii de pe raza SRCF lasi




- Proiect de tip “Reinnoiri” — Bucuresti-Pitesti - Lucrari de inlocuire la rand a elementelor
componente ale suprastructurii caii

- ,Centralizari electronice si electrodinamice” — etapa | - Elaborarea Documentatiei de Avizare
a Lucrarilor de Interventie

e 35 de contracte de lucrari si prestari servicii in valoare de 684,311 mil lei fara TVA.

e aufost transmise cdtre Comisia Europeana (CINEA) prin programul CEF 2021-2027 patru aplicatii
de finantare, aflate in prezent in etapa de evaluare si cu termen estimat de aprobare finalul lunii
iunie 2023, in valoare totala eligibila de 1.241,51 mil. euro din care fonduri externe
nerambursabile in valoare de 1.039,07 mil euro pentru urmatoarele proiecte:

1. Modernizarea liniei de cale ferata Bucuresti Nord — Jilava — Giurgiu Nord — Lot 2

2. Coridoarele de solidaritate UE-Ucraina — imbunatatirea trecrii feroviare la Vicsani (RO) —
Vadul Siret (UA)

3. Modernizarea infrastructurii feroviare in Port Constanta — Etapa I.
4. Reabilitarea liniei de cale ferata Craiova-Calafat, componenta a coridorului
Orient/Est-Mediteranean”, tronosonul de cale ferata Segarcea — Calafat

Dintre acestea au fost acceptate la finantare primele 3 proiecte din lista de mai sus, Tn valoare totala eligibila
de 879,88 mil euro din care fonduri externe nerambursabile Tn valoare de 554,80 mil euro urmand a fi
intreprinse demersurile pentru semnarea contractelor de finantare.

Pentru proiectul ”Reabilitarea liniei de cale feratd Craiova-Calafat, componentd a coridorului Orient/Est-
Mediteranean”, tronosonul de cale feratd Segarcea — Calafat” se va redepune aplicatia de finantare in cadrul
unui alte etape de apel de proiecte.
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1 I CONSECINTERLEFINANTARIINNSUFICIENTEDINIFONDURT PUBLICESITALE
NERPROBRRIINBUGETULUIDEVENITURIST CHELTUIELI

9.9.1 Limitarea excesiva a cheltuielilor companiei

Alocarea fondurilor publice sub nivelul necesar al activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare a condus
in mod necesar la limitarea cheltuielilor CFR SA privind mentenanta infrastructurii feroviare.

La o analiza superficiala, limitarea cheltuielilor privind mentenanta infrastructurii in limitele impuse de nivelul
insuficient al fondurilor publice acordate, evidentiat in paragraful 3.5.3.2 mai sus, poate fi considerata benefica
din perspectiva asigurdrii echilibrului economic al companiei. in realitate, aceasts abordare este extrem de nociva
din perspectiva functionarii transportului feroviar, deoarece conduce la continuarea tendintei de degradare a
infrastructurii feroviare. Chiar daca activitatile de mentenanta a infrastructurii conduc anual la eliminarea unui
numar substantial de restrictii de viteza, trebuie avut in vedere ca din cauza nivelului avansat de degradare a
infrastructurii apar noi defectari aleatoare care impun instituirea unor noi restrictii de viteza, al caror numar este
de reguld mai mare decat numarul restrictiilor eliminate.

Aceasta situatie este intretinuta si amplificata de finantarea insuficienta a activitatilor de refnnoire, care se
situeaza constant la un nivel inferior valorii de 10% in raport de necesar.

Degradarea infrastructurii feroviare genereaza deteriorarea parametrilor de performanta si calitate ai serviciilor de
transport feroviar, fapt care este de natura sa incurajeze migrarea beneficiarilor transporturilor catre alte moduri de
transport, cu consecinte privind accentuarea tendintei de reducere a cotelor modale ale transportului feroviar.

n concluzie, alocarea de fonduri publice insuficiente pentru administrarea infrastructurii feroviare conduce la
degradarea acceleratd a infrastructurii feroviare, cu consecinte privind accentuarea dezechilibrului modal al
sistemului national de transport, ceea ce conduce la diminuarea eficientei economice a acestuia si la cresterea
costurilor suportate de economia nationald privind transporturilor.

Analizele prezentate in Planul de administrare al companiei pentru perioada 2023-2027 evidentiaza ca suma
algebrica a rezultatelor brute ale companiei in perioada 1999-2021, este de - 4 969 950 mii lei, ceea ce Tnseamna
o medie anuala de -216 085 mii lei/an. Din perspectivd contabila, aceasta este pierderea totala inregistratd de
companie pe durata functionarii sale, pierdere care nu a fost acoperita niciodata. Din perspectiva activitatilor de
administrare a infrastructurii feroviare, aceasta suma reprezinta totalul cheltuielilor efectuate de companie
excedentar fata de veniturile totale obtinute.

in conformitate cu datele prezentate mai sus, in paragraful 3.5.3.2 ,Practica finantdrii publice a infrastructurii
feroviare”, in ultimii 10 ani s-a inregistrat un deficit de finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare in
valoare totala de 16 462 888 mii lei. Dupa cum s-a aratat acest deficit de finantare a fost calculat in raport cu costurile
necesare de administrare a infrastructurii, costuri care au fost determinate in conformitate cu metodologia
prezentatd in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, document aprobat prin HG nr. 985/2020.

n consecintd, din totalul costurilor necesare in perioada 2012-2021 pentru administrarea infrastructurii feroviare
nu a fost posibila utilizarea unei sume totale de 11 492 938 mii lei, care reprezinta diferenta dintre deficitul de
finantare din fonduri publice si cheltuielile excedentare veniturilor totale obtinute. Rationamentul este prezentat
sintetic Tn figura urmatoare.

Cheltuieli excedentare veniturilor Cheltuieli neefectuate
4 969 950 mii lei 11 492 938 mii lei

Deficit finantare
16 462 888 mii lei
I ———————————

Figura 38 - Limitarea cheltuielilor CFR SA din cauza finantarii insuficiente din fonduri publice
Sursa: Date companie
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Media anuald a cheltuielilor care nu au putut fi efectuate in perioada 2012-2021 pentru administrarea
infrastructurii feroviare este de 1 149 294 mii lei/an. Aceasta reprezinta de fapt o valoare minimd, deoarece in
calculele de mai sus au fost luate Tn considerare cheltuielile excedentare veniturilor efectuate pe intreaga perioada
de functionare a companiei.

Aceste date evidentiaza magnitudinea efectelor finantarii publice insuficiente a infrastructurii asupra amplificarii
declinului transportului feroviar prin degradarea infrastructurii si a serviciilor de transport feroviar.

Datele prezentate in in paragraful 3.5.3.2 de mai sus arata Tnsa ca situatia din anul 2023 este mult mai grava decat
media ultimilor 10 ani.

n acest an deficitul total de finantare din fonduri publice nationale a infrastructurii feroviare a ajuns la valoarea de
3 177 712 mii lei, ceea ce inseamna mai mult decat dublul mediei anuale a deficitului de finantare din ultimii 10 ani.

Altfel spus, in cursul acestui an a existat o presiune mult mai mare decat in anii anteriori in sensul limitarii
cheltuielilor de mentenanta a infrastructurii, ceea ce implica efecte mai ample privind continuarea degradarii
infrastructurii feroviare.

9.9.2 Amplificarea riscurilor privind siguranta circulatiei trenurilor

Mai mult decat atat, neaprobarea bugetului de venituri si cheltuieli al companiei pe anul 2023 a amplificat
limitarea cheltuielilor de mentenanta a infrastructurii feroviare si, implicit, a accelerat degradarea acesteia.
Accelerarea degradarii infrastructurii feroviare are un efect deosebit de periculos, in sensul ca favorizeaza
cresterea probabilitatii de aparitie a defectarilor potential periculoase pentru siguranta circulatiei trenurilor. Altfel
spus, finantarea din fonduri publice mult sub nivelul necesitatilor de finantare coroborata cu neaprobarea
bugetului de venituri si cheltuieli al companiei pe anul 2023 pun in pericol siguranta circulatiei trenurilor pe
infrastructura feroviara romana. Problema este amplificatd de faptul ca planul de finantare a companiei din
fonduri publice estimat pentru anii urmatori ar urma sa acopere necesitatile de finantare in cote chiar mai reduse
decat in anul 2023 ( a se vedea paragraful 3.5.3.2 de mai sus).

n aceste conditii, daca in anii urmétori va continua practica finantarii insuficiente a infrastructurii feroviare din
fonduri publice, CFR SA va fi obligata sa ia in considerare inchiderea unor sectii de circulatie din motive
tehnologice, intrucat nu va putea asigura respectarea normelor de exploatare a infrastructurii in conditii de
siguranta a circulatiei pe intreaga retea feroviara.

Altfel spus, subfinantarea infrastructurii feroviare ar putea conduce la necesitatea aplicarii prevederilor art. 27
alin. (2) din OUG nr. 12/1998, care prevede urmatoarele:

,(2) inchiderea liniilor ferate din motive tehnologice se face de citre compania nationald care administreaza infrastructura
feroviara, in conformitate cu normele de exploatare a infrastructurii in conditii de siguranta a circulatiei”

O astfel de abordare nu este de dorit, deoarece ar avea multiple efecte negative atat asupra companiei cat si
asupra economiei nationale. Din nefericire, aceasta abordare s-ar putea insa dovedi inevitabila.

Din perspectiva companiei, inchiderea pe termen lung/nedefinit a unor linii ar conduce la diminuarea veniturilor
sale proprii din cauza imposibilitatii efectuarii serviciilor de transport feroviar de calatori si de marfa pe aceste
linii. Din perspectiva economiei nationale inchiderea pe termen lung/nedefinit a unor linii de cale ferata ar
insemna limitarea mobilitatii persoanelor si marfurilor in zonele respective. Mai mult decat atat, in cazul in care
necesitatile de transport in zonele afectate ar putea fi preluate de transportul rutier, aceasta ar insemna cresterea
costurilor economiei nationale Tn legatura cu transporturile. Avand in vedere considerentele prezentate in
paragraful 2.3.2 de mai sus (,,Cresterea costurilor economiei nationale privind transporturile”), in acest caz sunt
previzibile cresteri de costuri substantial mai mari decat presupusele economii bugetare obtinute prin
subfinantarea infrastructurii feroviare.




9.9.3 Imposibilitatea valorificarii pevederilor Legii nr. 195/2020

Personalul reprezintd o resursd extrem de importantd din perspectiva administrarii infrastructurii feroviare. in
particular, in cazul CFR SA importanta personalului, atat din punct de vedere cantitativ cat si calitativ, este
amplificata de nivelul redus de dotare tehnica atat in ceea ce priveste mentenanta infrastructurii cat si in ceea ce
priveste conducerea circulatiei trenurilor.

n conditiile in care activititile companiei se realizeazd preponderent manual, ponderea cheltuielilor cu personalul
in cadrul cheltuielilor de exploatare este mare. Graficul din figura urmatoare arata ca aceasta pondere a variat de
la valoarea de 41,16% in anul 1999 pana la valoarea de 42,0% in 2021. Media pe intreaga durata de functionare a
companiei este de 37,42%.
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Figura 39 — Ponderea cheltuielilor cu personalul in cadrul cheltuielilor de exploatare ale CFR SA
Sursa: Date companie

Aceastad pondere ridicata a cheltuielilor cu personalul, desi ar trebui considerata normala in conditiile in care nu s-au
efectuat investitii pentru cresterea productivitatii prin cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta
a infrastructurii si prin cresterea gradului de automatizare a activitatilor de conducere a circulatiei trenurilor, a condus
la focalizarea politicilor de eficientizare a companiei aproape exclusiv spre reducerea numarului de personal. Ca urmare,
au fost intreprinse succesiv actiuni de restructurare a companiei care au constat fie in concedieri colective de mare
amploare, fie in externalizarea masiva a unor activitati. Rezultatul acestor actiuni a constat in reducerea personalului
companiei la mai putin de jumatate din valoarea initiala, situatie evidentiata pe graficul din figura urmatoare.
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Figura 40 - Evolutia personalului CFR SA
Sursa: Date companie

n fapt, reducerea masiva a personalului a reprezentat o modalitate de limitare a cheltuielilor companiei cu mult
sub nivelul costurilor necesare de administrare a infrastructurii feroviare, in conditiile in care veniturile totale au
fost insuficiente din cauza traficului redus si a finantarii publice insuficiente. Dupa cum s-a aratat anterior, efectul




~&-

limitarii cheltuielilor companiei cu mult sub nivelul costurilor necesare de administrare a infrastructurii feroviare
a fost degradarea infrastructurii feroviare, cu consecinte privind degradarea serviciilor de transport feroviar si
amplificarea fenomenului de migrare a clientilor citre transportul rutier. in spetd, reducerea excesivd a
personalului a condus la situatia in care compania nu dispune de suficient personal pentru realizarea lucrarilor
necesare de mentenanta a infrastructurii feroviare. Numarul mediu de personal de mentenanta per kilometru de
linie este in prezent mai mic chiar decat ale unor companii europene la care lucrarile de mentenanta a
infrastructurii se realizeaza preponderent mecanizat. Ca urmare, compania a fost obligatd sa externalizeze
majoritatea lucrarilor de mentenanta a infrastructurii, cu consecinte privind asumarea unor costuri mult mai mari
decat cele aferente lucrarilor respective in regie proprie.

Modul in care limitarea fortuita a cheltuielilor companiei din cauza veniturilor insuficiente intretine spirala
declinului transportului feroviar (a se vedea paragraful 2.3.1 de mai sus ,Declinul transportului feroviar”) este
exemplificat inclusiv in graficul din figura urmatoare. Graficul prezinta o comparatie intre evolutia castigului
salarial mediu la CFR SA si evolutia salariului mediu pe economie.
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Figura 41 - Evolutia castigului salarial mediu la CFR SA in raport cu salariul mediu pe economie
Sursa: Date companie

Graficul arata ca media castigului salarial in cadrul companiei s-a mentinut constant la nivelul salariului mediu pe
economie sau la valori chiar inferioare acestuia. In conditiile in care activititile companiei necesita un nivel ridicat de
specializare si expertiza a personalului propriu, de naturd sa asigure

functionarea infrastructurii feroviare la un nivel adecvat de performanta si

sigurantad, aceasta inseamna ca oferta salariald a companiei nu este atractiva peste 50 ani

pe piata muncii din Romania. Aceasta situatie limiteaza posibilitdtile de 62,53%

recrutare si angajare de noi specialisti, iar pe de alta parte genereaza un exod

al specialistilor CFR SA catre companii private din domeniul feroviar sau din

industria feroviara. Unul dintre efectele acestui exod al personalului propriu, 3:6531;1i
coroborat cu limitarea posibilitatilor de recrutare si angajare de noi specialisti, '
constd Tn fenomenul de Tmbatranire a personalului companiei. Aceasta o
situatie este evidentiata prin graficul din figura alaturatd, care prezinta 6,76%
distributia personalului companiei pe categorii de varsta. Se poate observa ca

aproape doua treimi din personalul companiei are varste de peste 50 de ani, Figura 42 - Distributia personalului
pe cand personalul tandr (sub 35 de ani) reprezintd mai putin de 7% din pe categorii de varsta
personalul total al companiei.

Sursa: Date companie

Toate aceste aspecte prezentate in legatura cu resursele umane ale companiei evidentiaza o vulnerabilitate
majora pe termen mediu si lung Tn ceea ce priveste potentialul companiei de a-si indeplini obligatiile la un nivel
adecvat de performanta si eficienta.

Adoptarea Legii nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar ar fi putut reprezenta o modalitate de
solutionare a acestor probleme, intrucat aceasta lege stabileste o serie de beneficii ale personalului din domeniul
feroviar de natura sa restabileasca atractivitatea pe piata muncii a activitatilor din acest domeniu.




Aplicarea prevederilor acestei legi a fost prorogata succesiv, pana la stabilirea termenului final de 1.06.2023 pentru
intrarea in vigoare a prevederilor privind nivelul de salarizare.

Problema este nsa ca termenul de intrare in vigoare a Legii nr. 195/2020 s-a suprapus cu situatia alocarii unor
fonduri publice mult sub nivelul necesar (acoperire a doar 35,8% din necesar), iar problema a fost amplificatd de
neaprobarea bugetului de venituri si cheltuieli al companiei. Ca urmare, a fost ratata deocamdata oportunitatea
oferita de lege privind restabilirea atractivitatii pe piata muncii a activitatilor din domeniul administrarii
infrastructurii feroviare.

<N SSACTEIURIDICEINCHEIATE INICONDITIUERRT 9.2 ALIN: G SIS TDIN
OUGNR: 109720111

Art. 52 din OUG nr. 109/2011 prevede urmatoarele obligatii ale consiliului de administratie:

,Art. 52 - (1) Consiliul de administratie sau, dupa caz, directoratul convoacd adunarea generala a actionarilor pentru
aprobarea oricarei tranzactii daca aceasta are, individual sau intr-o serie de tranzactii incheiate, o valoare mai mare de 10%
din valoarea activelor nete ale intreprinderii publice sau mai mare de 10% din cifra de afaceri a intreprinderilor publice potrivit
ultimelor situatii financiare auditate, cu administratorii ori directorii sau, dupa caz, cu membrii consiliului de supraveghere
ori a directoratului, cu angajatii, cu actionarii care detin contolul asupra societatii sau cu o societate controlata de acestia.(...)

(3) Consiliul de administratie sau, dupa caz, directoratul informeaza actionarii, in cadrul primei adunari generale a actionarilor
ce urmeaza incheierii actului juridic, asupra oricarei tranzactii incheiate de intreprinderea publica cu:

a) persoanele prevazute la alin.(1) si (2), daca valoarea tranzactiei este sub nivelul stabilit la alin. (1);

b) o altd intreprindere publica tutelara, daca tranzactia are o valoare, individual sau intr-o serie de tranzactii, de cel putin
echivalentul in lei a 100.000 euro.(...)

(6) in rapoartele semestriale si anuale ale consiliului de administratie sau, dupa caz, ale directoratului se vor mentiona, intr-
un capitol special, actele juridice incheiate in conditiile alin. (1) si (3), precizandu-se urmatoarele elemente: partile care au
incheiat actul juridic, data incheierii si natura actului, descrierea obiectului acestuia, valoarea totala a actului juridic, creantele
reciproce, garantiile constituite, termenele si modalitatile de plata, precum si alte elemente esentiale si semnificative in
legatura cu aceste acte juridice.

n rapoarte se vor mentiona si orice alte informatii necesare pentru determinarea efectelor actelor juridice respective asupra
situatiei financiare a societatii. in cazul intreprinderilor publice ale ciror actiuni sunt tranzactionate pe o piata reglementata
se aplica si legislatia specifica.”
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5 " PRERMBUL

Valorile realizate ale indicatorilor de performanta au fost determinate pe baza evidentelor interne ale companiei,
luand in considerare prevederile Anexei nr. 8 la Contractul de activitate si performanta al CFR SA (/ndicatorii de
Performantd si Monitorizare privind activitdtile CFR SA), actualizata prin proiectul Actului aditional pe anul 2023
la Contractul de activitate si performanta al CFR SA, proiect avizat in Consiliul de Administratie al companiei prin
Hotararea nr. 45 din 25.05.2023 si aprobat de Adunarea Generala a Actionarilor prin Hotararea AGA nr.

21/16.06.2023.

Tn contextul prezentului raport, considerdm cd nu este necesard si oportund calcularea indicelui global de
performanta prevazut in paragraful 10.2.1 din Planul de Administrare, deoarece valoarea acestui indice aferenta
primului semestru al anului nu este relevanta si nu genereaza efecte prin prisma prevederilor contractelor de

mandat ale administratorilor si directorilor.

| v 2 INDICATORIIDEPERFORMANTASEINANGIARI

6.2.1 Listaindicatorilor de performanta si monitorizare

Tabelul urmator prezinta indicatorii financiari de performanta si monitorizare pe care Consiliului de Administratie
1i considera relevanti din perspectiva realizarii obiectivelor strategice privind dezvoltarea companiei, prezentate

in paragraful 4.1 de mai sus.

Pentru selectarea acestor indicatori au fost luate in considerare:

e datele monitorizate prin contractul de activitate si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025,

cu referire mai ales la anexele nr. 9 si 10 la acest contract;
e recomandarile formulate de actionar prin scrisoarea de asteptari.

Tabelul 46 - Lista indicatorilor financiari de performanta si monitorizare

Nr.crt Denumire indicator Tip indicator um
F-A. Indicatori privind asigurarea necesitatilor de finantare a companiei
F-A.1 ntretinerea curent si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice
F-A.1.1. Fonduri publice necesare m mii lei
F-A.1.2. Fonduri publice alocate m mii lei
F-A.1.3. Gradul de acoperire a necesitatilor de finantare din fonduri publice m %
F-A.2 Reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice
F-A.2.1. Fonduri publice necesare m mii lei
F-A.2.2. Fonduri publice alocate m mii lei
F-A.2.3. Gradul de acoperire a necesitatilor de finantare din fonduri publice m %
F-A.3 Reinnoirea infrastructurii feroviare publice
F-A.3.1. Fonduri publice necesare m mii lei
F-A.3.2. Fonduri publice alocate m mii lei
F-A.3.3. Gradul de acoperire a necesitatilor de finantare din fonduri publice m %
F-A.4 Investitii privind reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare
F-A.4.1. Fonduri publice necesare m mii lei
F-A.4.2. Fonduri publice alocate m mii lei
F-A.4.3. Gradul de acoperire a necesitatilor de finantare din fonduri publice m %
F-B. Indicatori privind realizarea veniturilor proprii
F-B.1 Venituri proprii realizate
F-B.1.1. Total venituri proprii m mii lei
F-B.1.2. Venituri din TUI m mii lei
F-B.1.3. Venituri din servicii aditionale m mii lei
F-B.2 Gradul de realizare a veniturilor proprii prevazute in buget
F-B.2.1. Total venituri proprii P %
F-B.2.2. Venituri din TUI m %
F-B.2.3. Venituri din servicii aditionale m %
F-B.3 Rata de crestere a cifrei de afaceri P %




Nr.crt Denumire indicator Tip indicator um
F-C. Indicatori privind cheltuielile
F-C.1 Cheltuieli realizate
F-C.1.1. Total cheltuieli m mii lei
F-C.1.2. Cheltuieli de exploatare a. Total m mii lei
b. Cheltuieli materiale m mii lei
c. Cheltuieli cu combustibilul m mii lei
d. Cheltuieli cu energia si apa m mii lei
e. Cheltuieli cu personalul m mii lei
f. Cheltuieli cu amortizarea m mii lei
g. Alte cheltuieli de exploatare m mii lei
F-C.1.3. Cheltuieli financiare m mii lei
F-C.1.4. Cheltuieli extraordinare m mii lei
F-C.2 Gradul de realizare a cheltuielilor prevazute in buget
F-C.2.1. Total cheltuieli P %
F-C.2.2. Cheltuieli de exploatare m %
F-C.2.3. Cheltuieli financiare m %
F-C.2.4. Cheltuieli extraordinare m %
F-C.3 Cheltuieli de exploatare
F-C.3.1. Cheltuieli materiale m mii lei
F-C.3.2. Cheltuieli cu combustibilul m mii lei
F-C.3.3. Cheltuieli cu energia si apa m mii lei
F-C.3.4. Cheltuieli cu personalul m mii lei
F-C.3.5. Cheltuieli cu amortizarea m mii lei
F-C.3.6. Alte cheltuieli de exploatare m mii lei
F-D. Indicatori privind rezultatele
F-D.1 Rezultat brut realizat P mii lei
F-D.2 Gradul de realizare a rezultatului brut prevazut in buget %
F-E. Indicatori privind creantele si datoriile
F-E.1 Creante
F-E.1.1. Total creante P mii lei
F-E.1.2. Creante TUI restante m mii lei
F-E.1.3. Alte creante m mii lei
F-E.2 Datorii
F-E.1.1. Total datorii m mii lei
F-E.1.2. Datorii pe termen scurt m mii lei
V.1.3. Datorii pe termen lung m mii lei
F-F. Indicatori privind productivitatea
F-F.1 Productivitate realizata (productivitatea muncii in unitati valorice pe total personal mediu) P mii lei/persoané/an

Mentiune: Tipul indicatorului poate fi:

p-

indicator de performanta, a carui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantad al CFR SA

m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitatii care nu depind exclusiv de companie sau

pentru evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja masurate prin indicatorii de performantd

Modul de definire a indicatorilor din categoria F-A: Indicatori privind asigurarea necesitdtilor de finantare a
companiei este corelat cu prevederile anexelor nr. 9 si 10 la contractul de activitate si performanta al companiei
pentru perioada 2021-2025.

Pentru ceilalti indicatori prezentati in tabelul de mai sus se aplica definitiile utilizate Tn mod curent pentru
intocmirea situatiilor financiare ale companiei.
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6.2.2 Obiective anuale asociate indicatorilor de performanta financiari

in conformitate cu prevederile HG nr. 722/2016, in vigoare la data de 13.02.2023, fiecirui indicator de performant3
financiar i se asociaza un set de obiective cuantificate (tinte), esalonate pe ani pentru intreaga perioada de referinta
care face obiectul contractelor de mandat ale membrilor Consiliului de Administratie al companiei.

Sub rezerva aprobarii de catre Guvern a bugetului anual de venituri si cheltuieli al companiei, tabelul urmator
prezinta obiectivele (tintele) anuale asociate indicatorilor de performanta financiari.

Tabelul 47 -Obiective (tinte) anuale asociate indicatorilor de performanta financiari

. Obiective anuale
cr: Indicator de performanta um
2023 2024 2025 2026
) <. . T %
1 F-B.2.1. Execu?la bugvetara.AGraduI de reallzare: a v.enltunhl.or 90,00 97,25 97.45 97,85
proprii prevazute in buget - Total venituri proprii
) <. . - %
5 F-C.2.1. Execu}la buAgetara. Gradul de reall.za.re a cheltuielilor 80,00 96,87 97,54 9823
prevazute in buget — Total cheltuieli
3 F-E.1.1. Reducerea creantelor: Total creante mii lei 1465 300,00 1455 300,00 1444 000,00 1438 000,00
%
4 F-B.3. Profitabilitatea: Rata de crestere a cifrei de afaceri 10,38% 10,85% 11,24% 12,50%
5 F-F.1. Producthltate.a muncii n unitati valorice pe total mii Iei/ 212,86 220,61 222,01 225,45
personal mediu persoand/an
6 F-D.1. Rezultatul brut mii lei -955 436,44 +5 100,00 +8 300,00 +11 500,00

Denumirile indicatorilor de performanta financiari au fost completate in raport cu Tabelul 46 prin includerea
referintei la indicatorii solicitati prin scrisoarea de asteptari.

Trebuie mentionat ca obiectivele aferente anului 2023 sunt determinate pe baza proiectului actual de buget de
venituri si cheltuieli al companiei, stabilit de Adunarea Generald a Actionarilor prin Hotarérea AGA nr. 23 /
14.07.2023. Aceste valori vor trebui revizuite si actualizate ulterior aprobarii de catre Guvern a bugetului de
venituri si cheltuieli al companiei pentru anul in curs. Obiectivele aferente indicatorilor F-B.2.1. Executia bugetara:
Gradul de realizare a veniturilor proprii prevdzute in buget - Total venituri proprii si F-C.2.1. Executia bugetard:
Gradul de realizare a cheltuielilor prevdzute in buget — Total cheltuieli sunt determinate luand in considerare ca
bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul 2023 nu este Tnca aprobat, ceea ce a condus la aplicarea
unor restrictii majore privind efectuarea cheltuielilor companiei, restrictii prevazute de legislatia in vigoare. Aceste
restrictii au consecinte inclusiv asupra serviciilor furnizate clientilor, cu efecte privind afectarea realizarii
veniturilor proprii ale companiei.

Valorile aferente perioadei 2024-2026 au fost determinate in ipoteza asigurarii finantarii din fonduri publice
nationale a companiei conform planului de finantare prezentat in Tabelul 22 de mai sus. Aceste valori vor trebui
revizuite si actualizate anual, in corelare cu legea bugetului de stat pentru anul respectiv si cu bugetul de venituri
si cheltuieli al companiei.
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6.2.3 Realizarea indicatorilor de performanta financiari

6.2.3.1 Realizarea indicatorilor privind asigurarea necesititilor de finantare a companiei

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si

gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 48 - Realizarea indicatorilor financiari privind asigurarea necesitatilor de finantare a companiei

Realizare
Nr s . Obiectiv Realizat .
o Denumire indicator Tip um 2023 30.06.2023 obiectiv
[%]
E-A1 intretinerea curents si asigurarea functiondrii infrastructurii
: feroviare publice
F-A.1.1. Fonduri publice necesare m mii lei 3678 443,94
F-A.1.2. Fonduri publice alocate m mii lei 1616 261,40
F-A.1.3. Gradul.de acF)perlre a necesitatilor de finantare din . % 43,90%
fonduri publice
F-A.2 | Reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice
F-A.2.1. Fonduri publice necesare m | miilei 240 000,00
F-A.2.2. Fonduri publice alocate m | miilei 53 029,80
F-A.2.3. Gradul‘de agoperlre a necesitatilor de finantare din . % 22.10%
fonduri publice
F-A.3 | Reinnoirea infrastructurii feroviare publice
F-A.3.1. Fonduri publice necesare m | miilei 1031 106,25
F-A.3.2. Fonduri publice alocate m | miilei 102 547,00
F-A.3.3. Gradul‘de acpperlre a necesitatilor de finantare din . % 9,95%
fonduri publice
E-A4 Investitii privind modernizarea si dezvoltarea infrastructurii
: feroviare
F-A.4.1. Fonduri publice necesare m | miilei 12 660 095,00
F-A.4.2. Fonduri publice alocate m | miilei 3 065 981,00
F-A.4.3. Gradul .de acherlre a necesitatilor de finantare din . % 24.22%
fonduri publice
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care influenteazd indicatorii de performanta

2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate inTabelul 47 de mai sus




6.2.3.2 Realizarea indicatorilor privind veniturile proprii

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si
gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 49 - Realizarea indicatorilor financiari privind veniturile proprii

Realizare

Nr L . Obiectiv Realizat .

. Denumire indicator Tip um 2023 30.06.2023 obE;c]tlv
(]

F-B.0 | Venituri proprii prevazute in buget

F-B.0.1. Total venituri proprii aux | miilei 1219 419,65
F-B.0.2. Venituri din TUI aux | miilei 965 300,00
F-B.0.3. Venituri din servicii aditionale aux | miilei 75 000,00

F-B.1 | Venituri proprii realizate

F-B.1.1. Total venituri proprii m mii lei 634 827,20
F-B.1.2. Venituri din TUI m mii lei 425 175,78
F-B.1.3. Venituri din servicii aditionale m mii lei 32 322,05

F-B.2 | Gradul de realizare a veniturilor proprii prevazute in buget

F-B.2.1. Total venituri proprii P % 90,00% 52,06% 57,84%
F-B.2.2. Venituri din TUI m % 44,05%
F-B.2.3. Venituri din servicii aditionale m % 43,10%
F-B.3 | Rata de crestere a cifrei de afaceri P % 10,38% 10,78% 103,87%
Cifra de afaceri in anul curent aux | miilei 517 565,32
Cifra de afaceri in anul anterior aux | miilei 467 194,75
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
P - indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitétii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantéd

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd
2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate inTabelul 47 de mai sus

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

100 * VR/ Veve  [%] dacd Veve > 0 si dacd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul respectiv a
fost aprobat
RO; =
100% dacd Veve = 0 sau dacd nu a fost aprobat bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru
anul respectiv
unde:
VR - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Veve - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).

Calculele privind realizarea la data de 30.06.2023 sunt efectuate in ipoteza cd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv va fi aprobat




6.2.3.3 Realizarea indicatorilor privind cheltuielile

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si
gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 50 - Realizarea indicatorilor financiari privind cheltuielile

Realizare

Denumire indicator Detaliere Tip UM 2023 30.06.2023 obE;c]tlv
(]

Nr Obiectiv Realizat
crt

F-C.0 | Cheltuieli prevazute in buget

F-C.0.1. Total cheltuieli aux mii lei 6245 291,41
F-C.0.2. Cheltuieli de exploatare - total aux mii lei 6115 154,41
din care: | a. Cheltuieli materiale aux mii lei 186 501,11
b. Cheltuieli cu combustibilul aux mii lei 40 000,00
c. Cheltuieli cu energia si apa aux mii lei 200 000,00
d. Cheltuieli cu personalul aux mii lei 2678 160,64
e. Cheltuieli cu amortizarea aux mii lei 135 000,00
f. Alte cheltuieli de exploatare aux mii lei 2 875 492,66
F-C.0.3. Cheltuieli financiare aux mii lei 130 137,00
F-C.0.4. Cheltuieli extraordinare aux mii lei 0,00

F-C.1 | Cheltuieli realizate

F-C.1.1. Total cheltuieli m mii lei 1845 596,56
F-C.1.2. Cheltuieli de exploatare — total m mii lei 1793 136,98
din care: | a. Cheltuieli materiale m mii lei 101 692,91
b. Cheltuieli cu combustibilul m mii lei 20 504,88
c. Cheltuieli cu energia si apa m mii lei 28 668,24
d. Cheltuieli cu personalul m mii lei 1131232,52
e. Cheltuieli cu amortizarea m mii lei 62 239,29
f. Alte cheltuieli de exploatare m mii lei 448 799,14
F-C.1.3. Cheltuieli financiare m mii lei 52 459,58
F-C.1.4. Cheltuieli extraordinare m mii lei 0,00
F-C.2 | Gradul de realizare a cheltuielilor prevazute in buget
F-C.2.1. Total cheltuieli P % 80,00% 29,55% 36,94%
F-C.2.2. Cheltuieli de exploatare m % 29,32%
F-C.2.3. Cheltuieli financiare m % 40,31%
F-C.2.4. Cheltuieli extraordinare m % N.A.
F-C.3 | Cheltuieli de exploatare 1793 136,98
F-C.3.1. Cheltuieli materiale m mii lei 101 692,91
F-C.3.2. Cheltuieli cu combustibilul m mii lei 20 504,88
F-C.3.3. Cheltuieli cu energia si apa m mii lei 28 668,24
F-C.3.4. Cheltuieli cu personalul m mii lei 1131 232,52
F-C.3.5. Cheltuieli cu amortizarea m mii lei 62 239,29
F-C.3.6. Alte cheltuieli de exploatare m mii lei 448 799,14
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 3 au urmdtoarele semnificatii:
P - indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantd

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd

2. Informatiile din coloana 5 sunt cele mentionate inTabelul 47 de mai sus.
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3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantéd (coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

100 * VR / Veve (%] dacd Veve > 0 si dacd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul respectiv a
fost aprobat
RO =
100% dacd Veye = 0 sau dacd nu a fost aprobat bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru
anul respectiv
unde:
Vr - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Veve - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).

Calculele privind realizarea la data de 30.06.2023 sunt efectuate in ipoteza cd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv va fi aprobat

6.2.3.4 Realizarea indicatorilor privind rezultatele

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si
gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 51 - Realizarea indicatorilor financiari privind rezultatele

Realizare
Nr L . Obiectiv Realizat .
o Denumire indicator Tip um 2023 30.06.2023 obiectiv
[%]
F-D.1 | Rezultat brut realizat P mii lei -955 436,44 -152 115,17 184,08%
F-D.2 | Gradul de realizare a rezultatului brut prevazut in buget m % 184,08%
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
P - indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performanté al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru
evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantd
2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate inTabelul 47 de mai sus
3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantéd (coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:
100 * (1 + (Vg - Vevc) / abs(Veve)  [%] daca Veve <> 0 si dacd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv a fost aprobat
RO, =
100% dacd Veve = 0 sau dacd nu a fost aprobat bugetul de venituri si cheltuieli al
companiei pentru anul respectiv
unde:
Vk - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Vevc - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel)
abs(Vevc) - valoarea absolutd a obiectivului asociat componentei indicatorului de performantd.

Calculele privind realizarea la data de 30.06.2023 sunt efectuate in ipoteza cd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv va fi aprobat




6.2.3.5 Realizarea indicatorilor privind creantele si datoriile

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si
gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 52 - Realizarea indicatorilor financiari privind creantele si datoriile

Realizare
Nr s . Obiectiv Realizat .
. Denumire indicator Tip um 2023 30.06.2023 obiectiv
[%]
F-E.1 | Creante
F-E.1.1. Total creante P | miilei | 1465 300,00 1566 125,27 93,56%
F-E.1.2. Creante TUI restante m mii lei 35097,91
F-E.1.3. Alte creante m mii lei 1531027,36
F-E.2 | Datorii
F-E.2.1. Total datorii m mii lei 919 428,23
F-E.2.2. Datorii pe termen scurt m mii lei 613 953,53
F-E.2.3. Datorii pe termen lung m | miilei 305 474,70
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 3 au urmdtoarele semnificatii:
P - indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantéd
2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate inTabelul 47 de mai sus

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

100 * VR/ Veve  [%] dacd Veve > 0 si dacd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul respectiv a
fost aprobat
RO =
100% dacd Veve = 0 sau dacd nu a fost aprobat bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru
anul respectiv
unde:
VrR - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Veve - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performanté (coloana 4 din tabel).

Calculele privind realizarea la data de 30.06.2023 sunt efectuate in ipoteza cd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv va fi aprobat




6.2.3.6 Realizarea indicatorilor privind productivitatea

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si
gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 53 - Realizarea indicatorilor financiari privind productivitatea

Realizare
Nr L . Obiectiv Realizat ..
crt Denumire indicator Tip UM 2023 30.06.2023 obiectiv
[%]
-FA PI’Odl:ICtIVItate realizata (produFt|V|tatea muncii Tn unitati P mii IEI../ 212,86 65,89 30,95%
valorice pe total personal mediu) persoana/an
Mentiuni:

1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
P -indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd
2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 47 de mai sus
3. Productivitatea realizatd (coloana 5 din tabel) se calculeazd cu formula:
P =Ve/ Nsai
unde:
Ve - veniturile din exploatare ale companiei
Vevc - numdrul mediu de salariati ai companiei.

4. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

100 * VR/ Veve  [%] dacd Veve > 0 si dacd bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul respectiv a
fost aprobat
RO =
100% dacd Veve = 0 sau dacd nu a fost aprobat bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru
anul respectiv
unde:
Vr - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Veve - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).

Calculele privind realizarea la data de 30.06.2023 sunt efectuate in ipoteza ca bugetul de venituri si cheltuieli al companiei pentru anul
respectiv va fi aprobat

Veniturile din exploatare ale companiei includ si veniturile Tnregistrate urmare a trecerii mijloacelor fixe in
patrimoniul public, ulterior finalizarii si receptionarii lucrarilor efectuate de reabilitare si modernizare a
infrastructurii feroviare publice. Avand in vedere ca majoritatea receptiilor de lucrari sunt planificate pentru
semestrul al doilea al anului, la data de 30.06. 2023 este inregistrata doar valoarea de 103 988,97 mii lei ca venituri
inregistrate urmare a trecerii mijloacelor fixe in patrimoniul public din totalul de 2 262 740, 36 mil lei, valoarea
totala prognozata in anul 2023 a trecerii mijloacelor fixe in patrimoniul public urmare receptionarii lucrarilor
efectuate, valoarea redusa a productivitatii inregistrata la data de 30.06.2023 nu poate fi considerata
ingrijoratoare. Consiliul de administratie si directorii vor monitoriza cu atentie finalizarea conform planificarii a
lucrarilor de reabilitare si modernizare a infrastructurii feroviare publice si receptionarea lucrarilor finalizate.




6.2.3.7 Sinteza realizarii indicatorilor de performanta financiari

Tabelul urmator prezinta sintetic indicatorii de performanta financiari, obiectivele asociate acestora pentru anul
2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 54 - Sinteza realizarii indicatorilor de performanta financiari

S . Realizare
Nr Denumire indicator um Ll LIE obiectiv
crt 2023 30.06.2023 o
[%]
- i 3: i ituri ii 9
1 F-B.2.1. Exect{tla bLigetara. Gradul de r.eall.zare a Yemturllor proprii % 90,00 52,06% 57,84%
prevdzute in buget - Total venituri proprii
- i 3: i ieli 9
) F-C.2.1. Execuvtla buAgetara. Gradul de reall.za.re a cheltuielilor % 80,00 29.55% 36,94%
prevazute in buget — Total cheltuieli
3 F-E.1.1. Reducerea creantelor: Total creante mii lei 1465 300,00 1566 125,27 93,56%
- L . %
4 F-B.3. Profitabilitatea: Rata de crestere a cifrei de afaceri 10,38% 10,78% 103,87%
5 F-F.1. Prod.uctlwtatea muncii Tn unitati valorice pe total personal mii |e|N/ 212,86 65,89 30,95%
mediu persoand/an
6 F-D.1. Rezultatul brut mii lei -955 436,44 -152 115,17 184,08%

| 1 BOINDICRATORIIDE PERFORMANTANEFINANCIARILORERATIONALI

6.3.1 Listaindicatorilor de performanta si monitorizare

Tabelul urmator prezinta indicatorii nefinanciari operationali de performanta si monitorizare pe care Consiliului
de Administratie 1i considera relevanti din perspectiva realizarii obiectivelor strategice privind dezvoltarea
companiei, prezentate in paragraful 4.1 de mai sus.

Pentru selectarea acestor indicatori au fost luate in considerare:

datele monitorizate prin contractul de activitate si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025,
cu referire mai ales la anexa nr. 8 la acest contract;

recomandadrile formulate de actionar prin scrisoarea de asteptari;

obligativitatea coreldrii cu indicatorii de performanta din Contractul de activitate si performanta al
companiei, obligativitate instituita prin prevederile art. 15 alin. (2) din anexa la HG nr. 920/2021.

Tabelul 55 - Lista indicatorilor nefinanciari operationali de performanta si monitorizare

Cod Denumire indicator . Tlp um
indicator
Indicatori privind activitatile de mentenanta a infrastructurii feroviare
N-A. Indicatori privind activitatea de intretinere si reparatii
N-A.1 | Viteza tehnica asigurata P km/h
N-A.2 Gradul de utilizare a performantelor proiectate P %
N-A.3 | Indisponibilitatea retelei feroviare dpdv al performantelor
N-A.3.1. Valoare indisponibilitate P zile*km
N-A.3.2. Ratd de indisponibilitate m %
N-A.4 Numadrul punctelor periculoase eliminate prin reparatii curente P nr
N-A.5 Utilizarea resurselor financiare alocate pentru mentenanta
N-A.5.1. Utilizarea resurselor financiare alocate pentru intretinere P %
N-A.5.2. Utilizarea resurselor financiare alocate pentru reparatii curente P %
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Cod Denumire indicator .. P Uum
indicator
N-A.6 Eficienta contractarii activitdtilor privind mentenanta
N-A.6.1. Eficienta contractarii activitatilor privind intretinerea m %
N-A.6.2. Eficienta contractarii activitdtilor privind reparatiile curente m %
N-B. Indicatori privind activitatea de reinnoire
N-B.1 | Lungime linie reinnoita (refactie) P km
N-B.2 Numadrul punctelor periculoase eliminate
N-B.2.1. Numar puncte periculoase eliminate prin reinnoire P nr
N-B.2.2. Cota totala de reducere a numarului de puncte periculoase - %
(prin reparatii curente si reinnoire) ?
N-B.3 Infrastructurd scadentad la reinnoire
N-B.3.1. Linii curente si directe a. Lungime scadenta m km
b. Cotd depdsire scadenta m %
N-B.3.2. Instalatii de semnalizare in statii a. Instalatii scadente m nr
b. Cota depdsire scadenta m %
N-B.3.3. Instalatii de semnalizare linie curentd a. Instalatii scadente m nr
b. Cotd depdsire scadenta m %
Indicatori privind activitatile de exploatare a infrastructurii feroviare
N-C. Indicatori privind activitatea de operare a infrastructurii
N-C.1 Punctualitatea trenurilor de calatori P min/100 km
N-C.2 Predictibilitatea trenurilor de calatori P %
N-C.3 Punctualitatea trenurilor de marfa P min/100 km
N-C.4 | Siguranta circulatiei (accidente si incidente) P nr/mil.tren*km
N-C.5 Cresterea nivelului de siguranta la trecerile la nivel
N-C.5.1.Numar treceri la nivel modernizate nr
N-C.5.2. Cotad de crestere a sigurantei la trecerile la nivel m %
N-D. Indicatori privind volumele de activitate
N-D.1 | Parcursul trenurilor de cdlatori
N-D.1.1. Parcursul trenurilor de calatori pe retea P tren*km
N-D.1.2. Utilizarea magistralelor feroviare in traficul de calatori a. Parcursul trenurilor m tren*km
b. Cota magistrale m %
N-D.2 Parcursul trenurilor de marfa
N-D.2.1. Parcursul trenurilor de marfa pe retea P tren*km
N-D.2.2. Utilizarea magistralelor feroviare in traficul de marfa a. Parcursul trenurilor m tren*km
b. Cota magistrale m %
N-E. Indicatori privind protectia mediului
N-E.1 Linie electrificata
N-E.1.1. Lungime linie electrificatd P km
N-E.1.2. Cota electrificare %
N-F. Indicatori privind alte componente ale activitatilor de exploatare
N-F.1 Satisfactia clientilor m %
Indicatori privind activitatile de investitii pentru modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare
N-G. Indicatori privind activitatea de pregatire si implementare a proiectelor
N-G.1 Realizarea fazelor de pregatire si implementare a proiectelor de infrastructura P nr
N-G.2 Utilizarea resurselor financiare alocate pentru proiectele de infrastructura P %
N-G.3 Utilizarea fondurilor europene nerambursabile alocate prin programele operationale P %
N-H. Indicatori privind monitorizarea si solutionarea disputelor contractuale
N-H.1 Monitorizarea disputelor contractuale m %
N-H.2 Solutionarea disputelor contractuale m %
N-I. Indicatori privind capacitatea administrativa de pregatire si implementare a proiectelor
N-1.1 Calitatea documentatiei de atribuire pentru studii de fezabilitate P %
N-1.2 Controlul calitatii fazelor de proiectare P %
N-1.3 Conformitatea documentatiei de atribuire pentru lucrari cu cerintele acordului de mediu P %
N-1.4 Controlul maturitdtii proiectului la atribuirea contractului de executie a lucrdrilor P %




Cod Denumire indicator . Tip um
indicator
N-J. Indicatori privind managementul activitatilor companiei
N-J.1 Implementarea sistemului de control intern managerial la nivelul companiei m %
N-J.2 Implementarea sistemului de control intern managerial in domeniul achizitiilor publice P %

Mentiune: Tipul indicatorului poate fi:
P - indicator de performanta, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performanta al CFR SA

m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitatii care nu depind exclusiv de companie sau
pentru evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja masurate prin indicatorii de performanta

Modul de definire a indicatorilor nefinanciari operationali din tabelul de mai sus este cel prevazut in anexa nr. 8 la
contractul de activitate si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025, document aprobat prin HG nr.
920/2021 si actualizat anual in conformitate cu prevederile art. 39 alin. (1) din OUG nr. 12/1998.

6.3.2 Obiective anuale asociate indicatorilor de performanta nefinanciari
operationali

in conformitate cu prevederile HG nr. 722/2016, in vigoare la data de 13.02.2023, fiecirui indicator de performant3
nefinanciar operational i se asociaza un set de obiective cuantificate (tinte), esalonate pe ani pentru intreaga
perioada de referinta care face obiectul contractelor de mandat ale membrilor Consiliului de Administratie al
companiei.

Sub rezerva aprobarii de catre Guvern a actului aditional pentru anul 2023 la contractului de activitate si
performanta al companiei, tabelul urmator prezintd obiectivele (tintele) anuale asociate indicatorilor de
performanta nefinanciari operationali.

Tabelul 56 —-Obiective (tinte) anuale asociate indicatorilor de performanta nefinanciari operationali

Obiective anuale
Nr.

- Indicator de performanta um
2023 2024 2025 2026
1 N-A.1. Viteza tehnica asigurata km/h 66,67 66,88 67,06 67,45
2 N-A.2. Gradul de utilizare a performantelor proiectate % 76,44 76,67 76,89 77,33
3 N-A.3.1. Indisponibilitatea retelei feroviare dpdv al Jile*km 863 546,75 85491128 847 139,36 830 731,97

performantelor - Valoare indisponibilitate

4 N-A.4. NumarL.J.I punctelor periculoase eliminate prin r 10 12 15 18
reparatii curente

N-A.5.1. Utilizarea resurselor financiare alocate pentru

5 N X % 99,33 99,43 99,53 99,58
intretinere

6 N-A.5.2. Ut|||zare.f':\ resurselor financiare alocate pentru % 94,47 94,75 95,03 95,31
reparatii curente

7 N-B.1. Lungime linie reinnoita (refactie) km 9,6 375,0 550,0 600,0

3 N-B.2.1. NuAmar.puncte periculoase eliminate prin r 0 15 18 20
reinnoire

9 N-C.1. Punctualitatea trenurilor de calatori min. intarziere/100 km 1,60 1,58 1,57 1,54

10 N-C.2. Predictibilitatea trenurilor de calatori % 99,11 99,12 99,13 99,14

11 N-C.2. Punctualitatea trenurilor de marfa min. intarziere/100 km 1,09 1,08 1,07 1,05

nr. accidente si

12 N-C.4. Siguranta circulatiei (accidente si incidente) incidente/mil.tren*km 0,84 0,83 0,82 0,81
13 N-C.5.1. Numdr treceri la nivel modernizate nr 48 50 53 162
14 N-D.1.1. Parcursul trenurilor de calatori pe retea tren*km 62 300 000,00 | 62 385980,31 | 62 405 871,93 | 62 673 076,34
15 N-D.2.1. Parcursul trenurilor de marfa pe retea tren*km 23 000 000,00 | 23 215 500,00 | 23 331 577,50 | 23 394 635,27

16 N-E.1.1. Lungime linie electrificatd km 4031 4031 4031 4291




Nr Obiective anuale
crt. Indicator de performanta um
2023 2024 2025 2026
17 N-G.1. Regllzarea fazglor de pregatulre siimplementare a r 20 9 6 12
proiectelor de infrastructura
18 N-G.2. Utll.lzarea restfrselor flnanCJare alocate pentru % 8415 84,99 85,84 86,14
proiectele de infrastructurd
19 N-G.3. Utilizarea fondurllor europene r}erambursablle % 29,17 5847 721 7515
alocate prin programele operationale
20 N-1.1. Calitatea .d.ocumentatlel de atribuire pentru studii % 0,0 0,0 0,0 0,0
de fezabilitate
21 N-1.2. Controlul calitdtii fazelor de proiectare % 100 100 100 100
22 N-1.3. Confo.rmltate.a documentatlgl de atr|.bU|re pentru % 100 100 0,0 100
lucrdri cu cerintele acordului de mediu
23 N-1.4. Controlul m.aturltatu p.r0|ectultj| .Ia atribuirea % 100 100 0,0 100
contractului de executie a lucrarilor
2 N-J.2. Impleme‘ntalrea 5|sterT1uIU| d.e‘ c“ontrol |nFern % 100 100 100 100
managerial in domeniul achizitiilor publice
Mentiuni:

a) Obiectivele aferente anului 2023 sunt conforme cu obiectivele stabilite prin proiectul de act aditional pentru anul 2023 la Contractul
de activitate si performanta al Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R.” — S.A. pentru perioada 2021—2025, aprobat de
Adunarea Generald a Actionarilor a companiei prin Hotardrea AGA nr. 21 / 16.06.2023.

b) Obiectivele aferente anilor 2024-2026 sunt determinate in conformitate cu regulile stabilite prin anexa nr. 8 la contractul de activitate
si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025, document aprobat prin HG nr. 920/2021, in ipoteza asigurdrii finantarii
companiei din fonduri publice nationale conform planului de finantare prezentat in Tabelul 22 de mai sus. Aceste valori vor trebui
revizuite si actualizate anual, in corelare cu legea bugetului de stat pentru anul respectiv si cu actul aditional din anul respectiv la
Contractul de activitate si performantd al Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R.” — S.A. pentru perioada 2021—2025.

¢) Tn conformitate cu prevederile anexei nr. 8 la Contractul de activitate si performanta al Companiei Nationale de C&i Ferate ,C.F.R.”
— S.A. pentru perioada 2021—2025, obiectivele anuale aferente indicatorului N-C.5.1. Numdr treceri la nivel modernizate (pozitia
13 din tabel) includ rezultatele tuturor proiectelor de investitii care vizeaza modernizarea trecerilor la nivel prin montarea de
instalatii BAT/SAT sau prin inlocuirea cu pasaje denivelate. Sunt luate in considerare:

- proiectele de modernizare a infrastructurii feroviare finantate din fonduri europene nerambursabile care includ
modernizarea unor treceri la nivel;

- proiectele de investitii privind modernizarea trecerilor la nivel finantate de la bugetul de stat;

- proiectul privind modernizarea a 160 de treceri la nivel finantat prin PT (pe baza unei estimdri preliminare a programului
de realizare a proiectului).

d) Obiectivul aferent anului 2026 al indicatorului N-E.1.1. Lungime linie electrificatd (pozitia 16 din tabel) a fost stabilit ludnd in
considerare necesitatea finalizarii pand in anul 2026 a proiectelor de investitii finantate din PNRR care vizeaza electrificarea
urmatoarelor relatii:

- Cluj Napoca — Episcopia Bihor — 161 km
- Constanta — Mangalia — 43 km
- Radulesti — Giurgiu — 57 km

e) Indicatorul N-G.3. Utilizarea fondurilor europene nerambursabile alocate prin programele operationale (pozitia 19 din tabel)
cuantifica gradul cumulat de absorbtie al fondurilor europene nerambursabile alocate prin programele operationale: POIM, CEF,
PNRR si PT. Obiectivele asociate acestui indicator au fost stabilite luand in considerare perioadele de derulare a programelor,
cuantumul fondurilor alocate prin fiecare program, regulile specifice de functionare a fiecarui program si programele de
implementare a proiectelor de investitii aferente fiecarui program.

) in conformitate cu prevederile anexei nr. 8 la Contractul de activitate si performanta al Companiei Nationale de C3i Ferate ,C.F.R.”
— S.A. pentru perioada 2021—2025, indicatorii de performanta privind capacitatea administrativa de pregatire si implementare a
proiectelor majore de investitii, respectiv indicatorii de la pozitiile 20-23 din tabelul de mai sus, cuantifica calitatea documentatiilor
aferente anumitor faze ale procesului de implementare a proiectelor majore de investitii finantate din fonduri europene
nerambursabile, respectiv: atribuirea studiilor de fezabilitate, finalizarea proiectdrii, atribuirea contractelor de executie a lucrarilor.
in cazul in care in anul respectiv nu este planificaté nici o faza de tipul respectiv s-a stabilit, prin conventie, c& valoarea obiectivului
asociat indicatorului respectiv este 0 (zero). in aceste cazuri, se considera din oficiu c& indicatorul respectiv este realizat 100%.

g) Definitiile indicatorilor de performanta nefinanciari operationali sunt prevazute in anexa nr. 8 la Contractul de activitate si

performanta al Companiei Nationale de Cai Ferate ,C.F.R.” — S.A. pentru perioada 2021—2025. Pentru a facilita interpretarea
datelor prezentate in tabel, in coloana privind unitatile de masura (UM) au fost incluse unele mentiuni sintetice privind semnificatia
valorilor obiectivelor anuale asociate indicatorilor de performanta.
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6.3.3 Realizarea indicatorilor de performanta privind activititile de
mentenanta si reinnoire a infrastructurii feroviare

6.3.3.1 Realizarea indicatorilor privind activititile de intretinere $i reparatii

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind activitatile de intretinere si reparatii a infrastructurii
feroviare, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1
ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 57 - Realizarea indicatorilor de performanta privind activitatile de intretinere si reparatii

::; Denumire indicator Detaliere Tip Uum Olz)gezt:;iv 3; 3?:;;3 Iz:et;ai:-.::::irve
[%]
o | 1 2 3 4 5 6 7
N-A.1 | Viteza tehnica asigurata Total retea P km/h 66,67 69,52 104,27
Magistrala 200 P km/h 62,46 72,15 115,51
Magistrala 300 P km/h 51,60 79,80 154,65
Magistrala 400 P km/h 60,85 65,41 107,49
Magistrala 500 P km/h 77,37 85,26 110,20
Magistrala 600 P km/h 77,42 73,98 95,56
Magistrala 700 P km/h 76,94 72,62 94,39
Magistrala 800 P km/h 112,73 119,27 105,80
Magistrala 900(100) P km/h 69,89 72,91 104,32
Total magistrale | aux km/h 71,85 80,18 111,59
N-A.2 | Gradul de utilizare a performantelor | Total retea P % 76,44 79,70 104,27
proiectate Magistrala 200 | P % 56,73 65,52 115,51
Magistrala 300 P % 50,24 77,69 154,65
Magistrala 400 P % 78,71 84,61 107,49
Magistrala 500 P % 76,15 83,91 110,20
Magistrala 600 P % 80,93 77,34 95,56
Magistrala 700 P % 82,64 78,00 94,39
Magistrala 800 P % 92,58 97,95 105,80
Magistrala 900(100) P % 71,15 74,22 104,32
Total magistrale | aux % 76,62 85,50 111,59
N-A.3 | Indisponibilitatea retelei feroviare dpdv al performantelor
N-A.3.1. Valoare indisponibilitate Total retea P zile¥km 863 546,75 371 523,07 232,43
Magistrala 200 m zile¥km - 15 504,69
Magistrala 300 m zile¥km - 54 189,50
Magistrala 400 m zile¥km - 20 141,19
Magistrala 500 m zile*km - 19 629,51
Magistrala 600 m zile*km - 2244,23
Magistrala 700 m zile*km - 3527,50
Magistrala 800 m zile*km - 10 986,06
Magistrala 900(100) m zile¥km - 41 398,96
Total magistrale | aux | zile*km - 167 621,64




Realizar
:: Denumire indicator Detaliere Tip UM Olz)i;azc;iv 3:- ?)asl_i;;;3 oelf:ec:ive
(%]
0o 1 2 3 4 | 5 6 7
N-A.3.2. Ratd de indisponibilitate Total retea m % - 15,15
Magistrala 200 m % - 11,57
Magistrala 300 m % - 21,40
Magistrala 400 m % - 16,27
Magistrala 500 m % - 13,19
Magistrala 600 m % - 5,03
Magistrala 700 m % - 6,11
Magistrala 800 m % - 12,11
Magistrala 900(100) m % - 28,82
Total magistrale | aux % - 16,82
N-A.4 | Numarul punctelor periculoase Total retea P nr 10 3 30
eliminate prin reparatii curente Magistrala 200 " nr 0 0 0
Magistrala 300 m nr 0 0 0
Magistrala 400 m nr 1 0 0
Magistrala 500 m nr 1 0 0
Magistrala 600 m nr 1 0 0
Magistrala 700 m nr 0 0 0
Magistrala 800 m nr 0 0 0
Magistrala 900(100) m nr 1 0 0
Total magistrale | aux nr 4 0 0
N-A.5 | Utilizarea resurselor financiare alocate pentru mentenanta
N-A.5.1. EJtiIiza?rea resurselor financiare alocate pentru p % 99,33 96,87 97,52
intretinere
Fonduri alocate aux mii lei - 145 000
Sume cheltuite aux mii lei - 140 455
N-A.5.2. Utilizarc.e‘a resurselor financiare alocate pentru p % 94,47 20,30 2149
reparatii curente
Fonduri alocate aux mii lei - 53 030
Sume cheltuite aux mii lei - 10 767
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 3 au urmdtoarele semnificatii:
P- indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitétii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantd

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd
Informatiile din coloana 5 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (Ri - coloana 7 din tabel) sunt calculatiin baza formulei:

Ri= 100 * Vg / Voy; (%]
unde:
VR - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 6 din tabel)

Vobj - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel).

In cazul indicatorului N-A.3.1. Valoare indisponibilitate indicele de realizare a obiectivului asociat indicatorului de performantd (R; -
coloana 7 din tabel) este calculat in baza formulei:

Ri= 100 * Voi; / Vi [%]
unde VR si Vobj au semnificatia mentionatd mai sus

Tabelul include si indicatorii de monitorizare ale cdror valori sunt corelate cu valorile indicatorilor de performantd privind activitdtile de
intretinere si reparatii a infrastructurii feroviare




6.3.3.2 Realizarea indicatorilor privind activitatile de reinnoire

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind activitatile de reinnoire a infrastructurii feroviare,
obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30
iunie 2023.

Tabelul 58 - Realizarea indicatorilor de performanta privind activitatile de intretinere si reparatii

I . Realizare
:: Denumire indicator Detaliere Tip um 0::;;“’ 3:- ;:';;;a obiectiv
[%]
[} 1 \ 2 E 4 5 6 |7
N-B.1 | Lungime linie reinnoita (refactie) Total retea P km 9,6 0,0 0,00
Magistrala 200 m km - -
Magistrala 300 m km - -
Magistrala 400 m km - -
Magistrala 500 m km - -
Magistrala 600 m km - -
Magistrala 700 m km - -
Magistrala 800 m km - -
Magistrala 900(100) m km - -
Total magistrale | aux km - -
N-B.2 | Numarul punctelor periculoase eliminate
N-B.2.1. Numar puncte periculoase eliminate prin reinnoire P nr 0 0 100,00
N-B.2.2. Cota totald de reducere a numarului de puncte . % i i
periculoase (prin reparatii curente si refnnoire)
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 3 au urmdtoarele semnificatii:
P- indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantd

aqux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performanté
2. Informatiile din coloana 5 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (Ri - coloana 7 din tabel) sunt calculati in baza formulei:
Ri= 100 * Vi / Voy; [%]
unde:
VR - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 6 din tabel)

Vobj - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel).
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6.3.4 Realizarea indicatorilor de performanta privind activitatile de exploatare

a infrastructurii feroviare

6.3.4.1 Realizarea indicatorilor privind activitatile de operare a infrastructurii

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind activitatile de operare a infrastructurii feroviare,
obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30
iunie 2023.

Tabelul 59 - Realizarea indicatorilor de performanta privind activitatile de operare a infrastructurii

Realizar
:: Denumire indicator Tip UM Ol;::;azc;iv 3:_ t:)ael.i;(a);?’ oet:ec:i:
[%]
.o .+ 2 3 4 5 6 |
N-C.1 | Punctualitatea trenurilor de calatori P min/100 km 1,60 1,45 110,34
intarzierea totala la destinatie a trenurilor de cilitori aux minute 1309394
ntarzierea la destinatie a trenurilor de cilitori - cauze aux minute 467 370
Parcursul total al trenurilor de calatori - total retea aux tren*km 32194 217
N-C.2 | Predictibilitatea trenurilor de calatori P % 99,11 98,93 99,81
Parcurs total anulat al trenurilor de cdlatori - cauze CFR aux tren*km 326527
Parcursul total al trenurilor de calatori - total retea aux tren*km 30618 272
N-C.3 | Punctualitatea trenurilor de marfa P min/100 km 1,09 1,27 85,82
ntarzierea total3 la destinatie a trenurilor de marf3 aux minute 12 409 962
intarzierea la destinatie a trenurilor de marf3 - cauze aux minute 133701
Parcursul total al trenurilor de marfa - total retea aux tren*km 10557 291
N-C.4 | Siguranta circulatiei (accidente si incidente) P |nr/mil.tren*km| 0,84 0,81 103,70
Total accidente si incidente aux nr 311
Total accidente si incidente - cauze CFR aux nr 33
Parcurs total al trenurilor pe reteaua nationala aux tren*km 40 723 938,197
N-C.5 | Cresterea nivelului de siguranta la trecerile la nivel
N-C.5.1. Numar treceri la nivel modernizate nr 48 8 16,66
N-C.5.2. Cota de crestere a sigurantei la trecerile la nivel m % 19,05 3,17
Mentiuni:

1. Informatiile din coloana 2au urmdtoarele semnificatii:

P-

m -

indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performanté

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd

2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitétii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd N-C.1, N.C-3 si N-C.4 (R; - coloana 6 din tabel) sunt calculati in

baza formulei:
Ri= 100 * Vg / Voy; (%]
unde:
Vr - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Vobj - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).

4. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd N-C.2 si N-C.5 (Rj - coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza
formulei:
Ri= 100 * Voi; / Vi [%]

unde Vg si Vobj au semnificatia mentionatd mai sus.




6.3.4.2 Realizarea indicatorilor privind volumele de activitate

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind volumele de activitate, obiectivele asociate acestora
pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 60 - Realizarea indicatorilor de performanta privind volumele de activitate

S . Realizar
:: Denumire indicator Detaliere Tip UM 0::;;“’ 3:- ?)aGI.I;(a)Zs oeb?;?:i:
0
N-D.1 | Parcursul trenurilor de calatori
N-D-L.L. ercc:lgst“o'rfrs:‘::t':; ;Ztg'F;eéza operatd | p | fren*km 62300000 | 30318379,06 | 48,67
Magistrala 200 m tren*km - 1614 806,95
Magistrala 300 m tren*km - 6 076 928,57
Magistrala 400 m tren*km - 1855 074,92
Magistrala 500 m tren*km - 2983718,43
Magistrala 600 m tren*km - 936 460,96
Magistrala 700 m tren*km - 843 232,09
Magistrala 800 m tren*km - 1846 014,37
Magistrala 900(100) m tren*km - 3153 689,41
Retea inchiriatad m tren*km - 1813 733,42
Total retea nationala m tren*km - 32132112,48
N-D.1.2. Utilizarea magistralelor feroviare in traficul de calatori
a. Parcursul trenurilor de calatori pe magistrale m tren*km - 19 309 925,69
b. Cota magistrale in traficul de calatori m % - 63,69
O ecittonpe e | decron | m | wenria - 17,16
Magistrala 200 m trenuri/zi - 19,46
Magistrala 300 m trenuri/zi - 50,96
Magistrala 400 m trenuri/zi - 19,77
Magistrala 500 m trenuri/zi - 37,88
Magistrala 600 m trenuri/zi - 18,52
Magistrala 700 m trenuri/zi - 19,70
Magistrala 800 m trenuri/zi - 38,09
Magistrala 900(100) m trenuri/zi - 30,21
Total magistrale m trenuri/zi - 31,09
Retea inchiriata m trenuri/zi - 11,71
Total retea nationala m trenuri/zi - 16,72
N-D.2 | Parcursul trenurilor de marfa
N-D.2.1. Parcurst{l trenurilor Total retea operata p tren*km 23000 000,00 10 557 291,22 45,90
de marfa pe retea de CFR SA
Magistrala 200 m tren*km - 580 435,28
Magistrala 300 m tren*km - 1364 297,44
Magistrala 400 m tren*km - 161 842,48
Magistrala 500 m tren*km - 1 360 809,83
Magistrala 600 m tren*km - 14 980,92
Magistrala 700 m tren*km - 124 766,49
Magistrala 800 m tren*km - 1662 552,08
Magistrala 900(100) m tren*km - 2021 818,88
Retea inchiriata m tren*km - 140 579,18
Total retea nationala m tren*km - 10 697 870,40




S . Realizar
:: Denumire indicator Detaliere Tip UM 0::;;“’ 3:- ;:';;;a o?aa:ec:ive
[%]
N-D.2.2. Utilizarea magistralelor feroviare in traficul de marfa
a. Parcursul trenurilor de marfa pe magistrale m tren*km 7 291 503,39
b. Cota magistrale in traficul de marfa m % 69,07
N-D.2.3. Ln;?::faétzae tr;:lzi;ulm ;Ztg::;eéza operata " trenuri/zi 5,98
Magistrala 200 m trenuri/zi 7,00
Magistrala 300 m trenuri/zi 11,44
Magistrala 400 m trenuri/zi 1,73
Magistrala 500 m trenuri/zi 17,28
Magistrala 600 m trenuri/zi 0,30
Magistrala 700 m trenuri/zi 2,91
Magistrala 800 m trenuri/zi 34,31
Magistrala 900(100) m trenuri/zi 19,37
Total magistrale m trenuri/zi 11,74
Retea inchiriata m trenuri/zi 0,91
Total retea nationala m trenuri/zi 5,57

Meniuni:
1.

Informatiile din coloana 3 au urmdtoarele semnificatii:

Informatiile din coloana 5 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

p-

m -

indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantéd

indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitdtii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (Ri - coloana 7 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

Ri= 100 * Vi / Voy; (%]
unde:
Vr

- valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 6 din tabel)

Vob - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel).

Tabelul include si indicatorii de monitorizare ale cdror valori sunt corelate cu valorile indicatorilor de performantd privind volumele de
activitate




6.3.4.3 Realizarea indicatorilor privind protectia mediului

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind protectia mediului, obiectivele asociate acestora
pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 61 - Realizarea indicatorilor de performanta privind protectia mediului

Realizare
Nr R . Obiectiv Realizat .
. Denumire indicator Tip UM 2023 30.06.2023 obiectiv
[%]
| 4 b
N-E.1 | Linie electrificata
N-E.1.1. Lungime linie electrificata P km 4031 4031 100,00
N-E.1.2. Cot3 electrificare m % 37,97
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
P- indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA
m - indicator de monitorizare, pentru monitorizarea unor aspecte ale activitétii care nu depind exclusiv de companie sau pentru

evidentierea suplimentard a unor aspecte care sunt deja mdsurate prin indicatorii de performantd
2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (Ri - coloana 7 din tabel) sunt calculati in baza formulei:
Ri= 100 * Vi / Voy; [%]
unde:
Vk - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 6 din tabel)

Vob - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel).

6.3.5 Realizarea indicatorilor de performanta privind activititile de investitii
pentru modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare

6.3.5.1 Realizarea indicatorilor privind activitatea de pregatire si implementare a
proiectelor

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind activitatile de investitii pentru modernizarea/reabilitarea
si dezvoltarea infrastructurii feroviare administrate de CFR SA si pentru cresterea eficientei activitatilor de
administrare a infrastructurii feroviare, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a
obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 62 - Realizarea indicatorilor de performanta privind activitatile de pregatire si implementare a proiectelor

Realizare

Nr S . Obiectiv Realizat .
crt Denumire indicator Tip um 2021 30.06.2021 obE;c]tlv
(]

N-G.1 | Realizarea fazelor de pregatire si implementare a proiectelor

. . N P nr 20 5 25,00
majore de infrastructura
Finalizarea fazelor de pregatire si implementare a proiectelor conform tabelului conform datelor
. . . aux anul A8.30 din anexa 8 din Tabelul 63
majore de infrastructura la contract de mai jos
N-G.2 _Utlllzarea res“urse_zlor financiare ancat(? pentru proiectele de p % 84,15 29,40 34,94
infrastructura prin programele operationale
Fonduri publice alocate pentru proiectele majore de infrastructura aux | miilei 3 049 949

Sume cheltuite pentru proiectele majore de infrastructura aux | miilei 896 592
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Realizar
Nr Denumire indicator Ti Uum LAEEY REEILEL oels;-::ec:ive
crt P 2021 30.06.2021
[%]
N-G.3 Ut||.|zarea fon<.jur||or europfene nerambursabile alocate pentru P % 29,17 21,90 75,08
proiectele de infrastructura
Tot.al fonduri (.europen.e nerambursvablle alocate pentru aux | miilei 29 319 170
proiectele majore de infrastructura
S heltuite si b tel | t t iectel
urT1e che .UI e si ram lirsa e in anul curent pentru proiectele aux | mii lei 126 678
majore de infrastructura
Total sume djeltwte si rambursate pentru proiectele majore de aux | mii lei 6 421 749
infrastructura
Mentiuni:
1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:
P - indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA

2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd (Ri - coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

Ri= 100 * Vg / Voy [%]

unde:
Vr - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Vob - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).

Tabelul 63 - Finalizarea fazelor de pregatire si implementare a proiectelor majore de infrastructura pana la data de 30.06.2021

Nr.
Crt.

Cod
masura
prioritara

Titlu proiect

Modernizarea liniei de cale ferata Bucuresti Nord - Aeroport

Finalizarea fazelor intermediare [anul]

Pregatirea documentatiei de

licitatie pentru SF

>

@ Licitatia pentru atribuirea SF

B8 o Semnare contract realizare SF

L) O Aprobare SF

Aprobare PTh (pt contracte

m

SF+PTh)
) T Aprobare indicatori proiect

Pregatirea documentatiei de
licitatie pentru executie lucrari
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vitezd maxima de 160 km/h, Tronsonul 2 :km 614-Gurasada si
Tronsonul 3: Gurasada-Simeria

1 A.6.2.1 International Henri Coanda Bucuresti Faza I: Racord C.F. La 2017 | 2018 | 2018 | 2018 2019 | 2019 | 2019 | 2019 | 2019 | 2021
terminalul T1, Aeroport International Henri Coanda Bucuresti

2 A.6.2.3 Modernizarea infrastructurii feroviare din Portul Constanta 2018 | 2018 | 2019 | 2022 2022 | 2023 | 2023 | 2023

3 A743 Modeml?area/ consolidarea/ reabilitarea statiei CF Gara de Nord 2019 | 2019 | 2019 | 2022 2022 | 2023 | 2023
Bucuresti - Faza SF
Reabilitarea liniei de de cale ferata Bragsov — Simeria, componenta

4 B.1.1.1 a Coridorului IV Pan-European, pentru circulatia trenurilor cu 2007 2011 | 2011 | 2011 | 2014 2022
vitezd maxima de 160 km/h, tronsonul Sighisoara - Coslariu
Reabilitarea liniei de CF Brasov- Simeria, componenta a

5 B.1.1.2 Coridorului IV Pan — European pentru circulatia trenurilor cu 2007 2011 | 2011 | 2011 | 2014 2023
viteza maxima de 160 km/h, tronsonul Coslariu - Simeria
Reabilitarea liniei CF frontiera Curtici - Simeria parte componenta

6 B.1.14 a Coridorului IV Pan-European pentru circulatia trenurilor cu 2007 2016 | 2014 | 2014 | 2017 2023




Finalizarea fazelor intermediare [anul]
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A B C D E F G H 1 J K
2 3 4 5 [ 8
Reabilitarea liniei de cale ferata Brasov — Simeria, componenta a
Coridorului Rin - Dundre, pentru circulatia cu viteza maxima de
7 B.1.1. ! . 2007 2018 | 2016 | 2016 | 202
> 160 km/h; Sectiunea : Brasov - Sighisoara. Subsectiuni: 1. Brasov 00 018 | 2016 | 2016 | 2020
— Apata si 3. Cata — Sighisoara
3 B116 Reabilitarea liniei de cale feratd Brasov — Sighisoara, sectiunea 2007 2018 | 2017 | 2017 | 2020
Apata - Cata
9 8117 Studiu de Fezabilitate pentru modernizarea sectiunii feroviare 2018 | 2018 | 2020 | 2023 2023
Predeal-Brasov
Implementarea masurilor necesare asigurarii functionalitatii
10 B118 S|'ste'mu|w ERTMS pe Coridorul IV (FrontleréiCurt|C|—§|mer|§— 20201 2020 | 2020
Sighisoara-Brasov-Predeal-Constanta), certificarea si autorizarea
punerii in functiune a subsistemelor feroviare
11 B.1.1.9 Modernizarea liniei de cale ferata Bucuresti - Craiova 2021 | 2021 | 2021
12 B.1.2.1 Modernizarea liniei feroviare Caransebes-Timisoara-Arad 2014 | 2014 | 2015 | 2020 2021 | 2021 | 2021 | 2022 | 2023
Studiu de fezabilitate pentru reabilitarea liniei de cale feratd
13 B.1.2.2 Craiova - Drobeta Turnu Severin — Caransebes, parte din 2016 | 2016 | 2018 | 2022 2022 | 2022 | 2023
Coridorul Orient/Est- Mediteranean
Revizuirea Studiului de fezabilitate pentru reabilitarea liniei de
14 | B.1.2.3 | caleferatd Craiova— Calafat, componentd a Coridorului Orient/ 2016 | 2016 | 2017 | 2020 2021
Est — Mediteranean
Studiu de fezabilitate pentru modernizarea liniei de cale ferata pe
15 B.2.1.1 tronsonul Bucuresti Nord - Jilava — Giurgiu Nord — Giurgiu Nord 2016 | 2016 | 2017 | 2023 2023
Frontiera
16| B2.12 Stgc'llu de fez§b|I|tate - Reabilitarea liniei de cale ferata Ploiesti 2019 | 2019 | 2020 | 2023 2023
Triaj - Focsani
17| B213 Studiu de fezabilitate - Reabilitarea liniei de cale ferata Focsani - 2019 | 2019 | 2020 | 2023 2023
Roman
18| B214 Stu.dlu de fgzabllltate - Reabilitarea liniei de cale feratda Roman — 2019 | 2019 | 2020 | 2023 2023
lasi - Frontiera
19 B215 St}.ldllide f.ezabllltate - Reabilitarea liniei de cale feratd Pascani— 2019 | 2019 | 2020 | 2023 2023
Darmanesti
20| B216 St}ldll{ de fgza?lllta'se - Rea.bllljcarea liniei de cale ferata 2019 | 2019 | 2020 | 2022 2023
Darmanesti -Vicsani -Frontiera
21| B217 Studiu de fezabllltat(? si prmgct tehnic pentru modernizarea liniei 2021 | 2021 | 2022
de cale ferata Coslariu — Cluj-Napoca
2 8218 Studiu de fezabllltat.e si proiect tehnic pentru modernizarea liniei 2021 | 2021 | 2022
de cale ferata Apahida - Suceava
23 8221 EIectrlflcareé si re.abll.ltarea liniei de cale ferata Cluj Napoca — 2016 | 2016 | 2017 | 2021 2022 | 2021 | 2022 | 2023 | 2023
Oradea — Episcopia Bihor




6.3.5.2 Realizarea indicatorilor privind capacitatea administrativa de pregatire si
implementare a proiectelor

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind capacitatea administrativa a CFR SA de pregatire si
implementare a proiectelor, obiectivele asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor
in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 64 - Realizarea indicatorilor de performanta privind capacitatea administrativa de pregatire si implementare a

proiectelor

Denumire indicator

Calitatea documentatiei de atribuire pentru studii de
fezabilitate

UM

%

Obiectiv
2023

Realizat
30.06.2023

Realizare
obiectiv
[%]

100,00

Numarul documentatiilor de atribuire pentru studii de
fezabilitate publicate

aux

nr

Numarul total de pozitii completate de CFR SA, aferente
documentatiilor respective, in listele de verificare prevazute
in Anexa nr. 14, capitolul 14.1

aux

nr

Controlul calitatii fazelor de proiectare

%

100

50

50,00

Numarul documentatiilor de proiectare finalizate in cadrul
studiilor de fezabilitate si/sau in cadrul contractelor de tip
proiectare si executie

aux

nr

Numdrul total de pozitii completate de CFR SA, aferente
documentatiilor respective, in listele de verificare prevdzute
in Anexa nr. 14, capitolul 14.2

aux

nr

12

Conformitatea documentatiei de atribuire pentru lucrari cu
cerintele acordului de mediu

%

100

50

50,00

Numdrul documentatiilor de atribuire pentru lucrari,
publicate

aux

nr

Numdrul total de pozitii completate de CFR SA, aferente
documentatiilor respective, in listele de verificare prevdzute
in Anexa nr. 14, capitolul 14.3

aux

nr

24

12

Controlul maturitatii proiectului la atribuirea contractului de
executie a lucrarilor

%

100

100

100,00

Numdrul documentatiilor de atribuire pentru lucrari,
publicate

aux

nr

Numarul total de pozitii completate de CFR SA, aferente
documentatiilor respective, in listele de verificare prevdzute
in Anexa nr. 14, capitolul 14.4

aux

nr

12

12

Mentiuni:

1. Informatiile din coloana 2 au urmdtoarele semnificatii:

p

- indicator de performantd, a cdrui valoare contribuie la evaluarea indicelui global de performantd al CFR SA

aux - indicator auxiliar, necesar pentru calcularea indicatorilor de performantd

2. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

3. Indicii de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor de performanta (R; - coloana 6 din tabel) sunt calculati in baza formulei:

Ri= 100 * Vg / Vou; (%]
unde:
Vr - valoarea realizatd a indicatorului de performantd (coloana 5 din tabel)

Vobj - valoarea obiectivului anual asociat indicatorului de performantd (coloana 4 din tabel).
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6.3.6 Realizarea indicatorilor de performanta privind managementul

activititilor companiei

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind managementul activitatilor companiei, obiectivele
asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 65 - Realizarea indicatorilor de performanta privind managementul activitatilor companiei

Nr
crt

N-J.2

Denumire indicator

Tip | UM

P %

Obiectiv

2023

100,00

Realizat
30.06.2023

107,69

Implementarea sistemului de control intern managerial in
domeniul achizitiilor publice

Realizare
obiectiv
[%]

107,69

Mentiuni:

1. Informatiile din coloana 4 sunt cele mentionate in Tabelul 56 de mai sus.

2. Informatiile din coloana 5 sunt determinate pe baza tabelului de mai jos, ludnd in considerare prevederile paragrafului 8.4.2 din anexa

nr. 8.4 la contract, coroborate cu prevederile anexei nr. 15 la contract

3. Indicele de realizare a obiectivului asociat indicatorului de performantd J.2 (coloana 6 din tabel) este calculat in baza formulei (xxi)
prevdzute in paragraful 11.5 din Anexa nr. 11 la contract.

Tabelul 66 - Determinarea gradului de implementare a standardelor de control intern managerial in domeniul achizitiilor publice

: . . 5 implementarii standardelor
Standardele de control intern managerial aChIZIti:IZ;rZUbhce stlgnnc:‘algcllgt)r puil;';ig:::‘:‘?‘i’léll Zihiﬂg::gnie imglaetr?\g:tar
compartimente e
standardul [%]
Nr. S este aplicabil I PI NI % I PI NI
crt [nr] [nr] [nr] [nr] [da/nu] | [da/nu] | [da/nu]
1 | Standardul 1 - Etica si integritatea 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
2 Standardul 2 - Atributii, functii, sarcini 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
3 Standardul 3 - Competenta, performanta 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
4 Standardul 4 - Structura organizatorica 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
5 Standardul 5 - Obiective 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
6 Standardul 6 - Planificarea 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
7 | Standardul 7 - Monitorizarea performantelor 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
8 Standardul 8 - Managementul riscului 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
9 Standardul 9 - Proceduri 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
10 | Standardul 10 - Supravegherea 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
11 | Standardul 11 - Continuitatea activitatii 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
12 | Standardul 12 - Informarea si comunicarea 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
13 | Standardul 13 - Gestionarea documentelor 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
14 Standardul 14 - Rtapor'.cariea contabila si ) ) ) ) NA. ) ) ) NA.
financiard
15 Standardul 15 - Evaluare;a sistemului dg 10 10 0 0 100 DA Nu Nu 100,00
control intern managerial
16 | Standardul 16 - Auditul intern - - - - N.A. - - - N.A.
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6.3.7 Sinteza realizarii indicatorilor de performanta nefinanciari operationali

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta nefinanciari operationali, obiectivele asociate acestora pentru
anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 67 - Sinteza realizarii indicatorilor de performanta nefinanciari operationali

s . Realizare
Nr Denumire indicator Uum Obiectiv Realizat obiectiv
crt 2023 30.06.2023 o
[%]
1 N-A.1. Viteza tehnicd asiguratd km/h 66,67 69,52 104,27%
2 N-A.2. Gradul de utilizare a performantelor proiectate % 76,44 79,70 104,27%
3 N-A.3.1. Indisponibilitatea retelei feroviare dpdv al performantelor zile*km 863 546,75 371 523,07 232,43%
- Valoare indisponibilitate
4 N-A.4. Numdrul punctelor periculoase eliminate prin reparatii nr 10 3 30,00%
curente
5 N-A.5.1. Utilizarea resurselor financiare alocate pentru intretinere % 99,33 96,87 97,52%
6 N-A.5.2. Utilizarea resurselor financiare alocate pentru reparatii 9% 94,47 20,30 21,49%
curente
7 N-B.1. Lungime linie reinnoita (refactie) km 9,6 0,0 0,00%
8 N-B.2.1. Numadr puncte periculoase eliminate prin reinnoire nr 0 0 100,00%
9 N-C.1. Punctualitatea trenurilor de calatori min. intarziere/100 km 1,60 1,45 110,34%
10 | N-C.2. Predictibilitatea trenurilor de calatori % 99,11 98,93 99,81%
11 | N-C.2. Punctualitatea trenurilor de marfa min. intarziere/100 km 1,09 1,27 85,82%
12 | N-C.4. Siguranta circulatiei (accidente si incidente) . nr. accid‘.ente sl 0,84 0,81 103,70%
incidente/mil.tren*km
13 | N-C.5.1. Numar treceri la nivel modernizate nr 48 8 16,66%
14 | N-D.1.1. Parcursul trenurilor de caldtori pe retea tren*km 62 300 000,00 30318 379,06 48,67%
15 | N-D.2.1. Parcursul trenurilor de marfa pe retea tren*km 23 000 000,00 10557 291,22 45,90%
16 | N-E.1.1.Lungime linie electrificata km 4031 4031 100,00%
17 N-G.1. Rea}lizarea fazel?r de pregatire si implementare a proiectelor nr 20 5 25,00%
de infrastructura
18 N-G.2. ptilizarea resvurselor financiare alocate pentru proiectele de % 84,15 29,40 34,94%
infrastructura
19 N-G.3. Utilizarea fondurilo.r europene nerambursabile alocate prin % 29,17 21,90 75,08%
programele operationale
20 N-1.1. Calitat.eva documentatiei de atribuire pentru studii de % 0,0 0,0 100,00%
fezabilitate
21 | N-1.2. Controlul calitatii fazelor de proiectare % 100 50 50,00%
22 N-1.3. Cor}formitatea do;umentat.iei de atribuire pentru lucrari cu % 100 50 50,00%
cerintele acordului de mediu
23 N-1.4. Contro.lul matl{ri.ta;ii proiectului la atribuirea contractului de % 100 100 100,00%
executie a lucrdrilor
24 N-J.2. Implerr?entare.:a. snlstemulu.l de control intern managerial in % 100 107,69 107,69%
domeniul achizitiilor publice
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1. SUINDICRATORIIIDEPERFORMANTAINEEINANCIARIEPRIVIND GUVERNANTA
CORPORATIVA

6.4.1 Listaindicatorilor de performanta

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta privind guvernanta corporativa pe care Consiliului de
Administratie 1i considera relevanti din perspectiva realizarii obiectivelor strategice privind dezvoltarea companiei,
prezentate in paragraful 4.1 de mai sus.

Pentru selectarea acestor indicatori au fost luate in considerare:

e datele monitorizate prin contractul de activitate si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025,
cu referire mai ales la anexa nr. 8 la acest contract;

e recomandarile formulate de actionar prin scrisoarea de asteptari.

Tabelul 68 - Lista indicatorilor nefinanciari privind guvernanta corporativa

Cod Denumire indicator . Tip um
indicator
GC. Indicatori privind guvernanta corporativa
GC.1 Implementarea sistemului de control intern managerial la nivelul companiei * P %
GC.2 Stabilirea si implementarea politicii privind riscurile asociate activitatii societatii P %
GC.3 Revizuirea, evaluarea si raportarea performantelor administratorilor si directorilor P %
GC.4 Stabilirea si implementarea masurilor de prevenire a coruptiei P %
GC.5 Respectarea termenelor si obligatiilor de publicare prevazute de OUG nr. 109/2011 P %

* Indicatorul GC.1 ,, Implementarea sistemului de control intern managerial la nivelul companiei” este definit conform pct. J.1 din anexa nr.
8 la contractul de activitate si performanta al companiei pentru perioada 2021-2025, document aprobat prin HG nr. 920/2021 si actualizat
anual in conformitate cu prevederile art. 39 alin.(1) din OUG nr. 12/1998.

6.4.2 Obiective anuale asociate indicatorilor de performanta nefinanciari
privind guvernanta corporativa

n conformitate cu prevederile HG nr. 722/2016, in vigoare la data de 13.02.2023, fiecirui indicator de performants
nefinanciar privind guvernanta corporativa i se asociazd un set de obiective cuantificate ({inte), esalonate pe ani
pentru intreaga perioadd de referintd care face obiectul contractelor de mandat ale membrilor Consiliului de
Administratie al companiei.

Tabelul urmator prezinta obiectivele (tintele) anuale asociate indicatorilor de performanta nefinanciari privind
guvernanta corporativa.

Tabelul 69 - Obiective (tinte) anuale asociate indicatorilor de performanta nefinanciari privind guvernanta corporativa

Nr Obiective anuale
crt' Indicator de performanta Uum
2023 2024 2025 2026
1 GC.1. L?rr:z;r:ﬁzitarea sistemului de control intern managerial la nivelul % 100 100 100 100
) GC.2. Sta.bl.llrve? si |rT1vaerT1entarea politicii privind riscurile asociate % 100 100 100 100
activitatii societatii
3 GC.3. ReV|z.u.|rea, ev.aluar.ea.sl rapc?rtarea performantelor % 100 100 100 100
administratorilor si directorilor
4 GC.4. Stabilirea si implementarea masurilor de prevenire a coruptiei % 100 100 100 100
5 GC.4. Roeijsgencrta{gg/tzecr)rlnfnelor si obligatiilor de publicare prevazute de % 100 100 100 100
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Obiectivele prezentate sunt in conformitate cu cerintele formulate de actionar prin Scrisoarea de asteptari
necesard selectiei membrilor Consiliului de Administratie, respectiv directorilor, pentru perioada 2022-2026 la
Compania Nationale de Cai Ferate ,CFR” S.A., anexa la OMTI nr. 1361/4.08.2022.

6.4.3 Realizarea indicatorilor privind guvernanta corporativa

6.4.3.1 Implementarea sistemului de control intern managerial la nivelul companiei

Cadrul general de functionare si dezvoltare a Sistemului de control intern managerial (SCIM) la CNCF ,,CFR”-S.A.
este reglementat prin Dispozitia Directorului General nr. 181/2022 si prin Procedura de Sistem ,,Metodologia
pentru dezvoltarea Sistemului de Control intern managerial la CNCF ,,CFR”-S.A.”, cod PS 0-5.3-02 editia 2, revizia
2. Reglementadrile interne sunt in acord cu cerintele Ordinului S.G.G. (Secretarului General al Guvernului) nr.
600/2018 ,privind aprobarea Codului controlului intern managerial al entitdtilor publice”.

Anual, pe baza rezultatelor autoevaluarilor de la SRCF 1-8 si din Centralul companiei, se intocmesc urmatoarele
situatii si rapoarte statistice: , Situatia sintetica”, ,Situatia centralizatoare”, ,Stadiul implementarii standardelor
de control intern managerial”si ,Raport asupra SCIM”. Aceste raportdri sunt comunicate Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii, apoi incarcate si validate pe platforma informatica dedicata SCIM administrata

de Secretariatul General al Guvernului.

Potrivit prevederilor OSGG nr. 600/2018, implementat reprezinta 100%. La nivel de companie, pentru anul 2022
a fost apreciat , Gradul de conformitate a sistemului de control intern managerial cu standardele la CNCF ,,CFR”-
SA: 100% - implementat — 16 standarde”.

Tn domeniul SCIM se realizeaza raportdri semestriale, ultimul raport cuprinzand date privind stadiul implementarii
standardelor de control intern managerial pentru semestrul 1 2023, aprobat prin act nr. 1C/1003/28.08.2023, fiind
disponibil in portalul intern al companiei, la adresa: http://appiasi/zonedelucru/SitePages/Pornire.aspx

Indicatorul de performanta GC.1 este definit conform pct. J.1 din anexa nr. 8 la contractul de activitate si
performanta al companiei pentru perioada 2021-2025. Realizarea indicatorului GC.1 se calculeaza pe baza
metodologiei stabilite in Anexa nr. 15 a HG nr. 920/2021, avand in vedere:

e numarul standardelor SCIM aplicabile la nivelul companiei (16 standarde aplicabile, din cele 16 standarde
ce constituie cerinta OSGG nr. 600/2018);

e determinarea stadiului (gradului) de implementare la nivelul companiei a standardelor de control intern
managerial aplicabile, avand in vedere stadiul implementarii centralizate (pentru SRCF 1-8 si Centralul
companiei);

Se utilizeaza formula de calcul:

Rsam = [zStandardeRiimpI] / (NStandarde - 1) [%]
in care:

Nstandarde - NUMarul standardelor aplicabile la nivelul companiei

zStandarde - Sumad de la 1 la Nstandarde

Riimp! - Rata de implementare a standardului respectiv, care se determina in raport de gradul (stadiul)
de implementare a standardului si calculeaza cu formula:

100% , pentru standard complet implementat (1)
Riimpl = 75% , pentru standard partial implementat (PI)

0% , pentru standard neimplementat (NI)



http://appiasi/zonedelucru/SitePages/Pornire.aspx

~&-

Pentru anul 2022, gradul de realizare a indicatorului GC.1, calculat pe baza metodologiei stabilite Tn Anexa nr. 15
a HG nr. 920/2021, afost de 106,67 %. Avand in vedere ca in semestrul | al acestui an nu s-au inregistrat evolutii
de natura sa conduca la deteriorarea implementarii sistemului de control intern managerial la nivelul companiei,
rezulta ca acest grad de realizare a indicatorului GC.1 se mentine inclusiv la data de 30.06.2023.

6.4.3.2 Stabilirea si implementarea politicii privind riscurile asociate activitatii societatii

,Politica CNCF ,,CFR” - SA in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate - Mediu - Sigurantd Feroviard”
promoveaza sistemul de transport feroviar, satisfacerea necesitatilor si asteptarilor partilor interesate in legatura
cu reteaua de transport feroviar, prin furnizarea de servicii de calitate, in conditii de siguranta feroviarsg,
dezvoltarea infrastructurii feroviare, precum si modernizarea acesteia prin mijloace mecanizate. Contine
angajamentul managementului referitor la activitatea de obtinere a autorizarii subsistemelor structurale fixe sau
nou construite, reinnoite sau modernizate — componente ale sistemului de transport feroviar national si
implementarea unui management energetic eficient. De asemenea, contine elemente pentru sistemul de control
intern managerial, protectia datelor cu caracter personal si pentru sistemul ERI (Entitate Responsabila cu
intretinerea).

De asemenea, Politica prevede angajamentul pentru cresterea performantelor companiei in toate domeniile de
activitate, inclusiv prin:
e masuri specifice sigurantei feroviare;

e identificarea, evaluarea si controlul riscurilor aferente obiectivelor si/sau activitatilor companiei, inclusiv
a riscurilor asociate sigurantei feroviare generate de activitatile proprii, cat si cele generate de factorii
externi;

e respectarea obligatiilor de conformare aplicabile;
e actiuni pentru protectia mediului si prevenirea poluarii;
e implementarea unui management energetic eficient;
e adaptarea continuad a proceselor in scopul satisfacerii exigentelor partilor interesate.
Identificarea, evaluarea, ierarhizarea, tratarea, monitorizarea si revizuirea riscurilor se realizeaza conform

procedurii PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, ed.3, rev.0 si aplicatiei ,Registru de riscuri”, cod r 0-6.1-01.
Aplicatia a fost actualizata in anul 2022.

Raportarile SCIM si cele ale sistemului de management integrat calitate-mediu-siguranta (Analiza Efectuata de
Management) contin analize detaliate privind managementul riscurilor (evolutia riscurilor pentru anul precedent,
registru de riscuri actualizat pentru anul in curs, profile de risc pentru riscurile inerente si riscurile reziduale).

n anul 2023, datele privind riscurile la nivelul companiei se prezint3 astfel: au fost raportate 951 de riscuri, din
care 791 la SRCF 1-8 si 160 la Central; dintre acestea au fost identificate 5 riscuri semnificative, din care 1 risc
semnificativ la Central. Privind ,managementul riscurilor” au fost elaborate materiale pentru informarea
salariatilor companiei.

Informatii privind managementul riscurilor sunt disponibile in portalul intern al companiei, la adresa:
http://appiasi/zonedelucru/SitePages/Pornire.aspx .

Prin prisma acestor considerente, rezulta ca indicatorul de performanta GC.2. ,,Stabilirea si implementarea politicii
privind riscurile asociate activitdtii societdtii” a fost realizat 100%.



http://appiasi/zonedelucru/SitePages/Pornire.aspx

6.4.3.3 Revizuirea, evaluarea $i raportarea performantelor administratorilor i directorilor

Consiliul de Administratie al CFR SA a fost selectat pe baza unei proceduri de selectie derulate in conformitate cu
prevederile OUG nr. 109/20112* de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a fost numit prin Hotdrarea
Adunarii Generale a Actionarilor CNCF ,,CFR” S.A. nr. 7 din data de 13.02.2023.

n conformitate cu prevederile art. 30 alin. (1) din OUG nr. 109/2011, consiliul de administratie a elaborat Planul
de administrare al Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” S.A. pentru perioada 2023-2027 (componenta de
administrare), care a fost aprobat prin Hotararea CA nr. 39/8.03.2023. in cadrul acestui document au fost stabilite
propunerile privind indicatorii de performanta financiari si nefinanciari.

n conformitate cu prevederile art. 35 din OUG nr. 109/2011, consiliul de administratie a derulat procedura de
selectie a directorilor societatii. Directorii selectati ca urmare a acestei proceduri au fost numiti prin Hotararea CA
nr. 44/18.05.2023.

in conformitate cu prevederile art. 36 alin. (1) din OUG nr. 109/2011, directorii au elaborat o propunere pentru
componenta de management a planului de administrare, in vederea realizarii indicatorilor de performanta
financiari si nefinanciari stabiliti de consiliul de administratie.

Planul de administrare in integralitatea sa a fost aprobat prin Hotararea CA nr. 48/11.07.2023, cu respectarea
prevederilor art. 36 alin. (3) din OUG nr. 109/2011, dupa care a fost demarata procedura de negociere cu
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a indicatorilor de performanta rezultati din planul de administrare.

Indicatorii de performanta rezultati din planul de administrare au fost aprobati de Adunarea Generala a
Actionarilor prin Hotararea AGA nr. 31 din 21.09.2023.

Obligatiile privind raportarea semestriald a performantelor administratorilor si directorilor sunt prevazute la art.
55 alin. (1) din OUG nr. 109/2011:
,Art. 55 - (1) Consiliul de administratie sau, dupa caz, consiliul de supraveghere al intreprinderii publice
prezinta semestrial, in cadrul adunarii generale a actionarilor, un raport asupra activitatii de administrare,
care include si informatii referitoare la executia contractelor de mandat ale directorilor, respectiv ale
membrilor directoratului, detalii cu privire la activitatile operationale, la performantele financiare ale
societatii si la raportarile contabile semestriale ale societatii.”

Pentru asigurarea conformitatii cu aceste prevederi, consiliul de administratie al CFR SA a elaborat prezentul
Raport, care va fi prezentat adundrii generale a actionarilor. Raportul contine inclusiv evaluarea realizarii la data
de 30.06.2023 a indicatorilor de performanta rezultati din Planul de administrare.

Elaborarea prezentului Raport a fost intarziata pentru a permite directorilor conformarea cu prevederile art. 54
din OUG nr. 109/2011:
,Art. 54 - Directorul general sau, dupa caz, directoratul intreprinderii publice elaboreaza trimestrial si
prezinta consiliului de administratie sau, dupa caz, consiliului de supraveghere un raport in care sunt
prezentate informatii privind executia mandatului sau, schimbarile semnificative in situatia afacerilor si in
aspectele externe care ar putea afecta performanta intreprinderii publice sau perspectivele sale strategice”

Directorii companiei au prezentat consiliului de administratie in data de 24.10.2023 un singur raport privind
activitatea in trimestrele I si ll. Atitudinea permisiva a consiliului de administratie in legatura cu raportarile privind
activitatea directorilor reprezintd o deficienta care trebuie corectata cu prioritate in perioada urmatoare.

Consiliul de administratie a constatat ca nu dispune de instrumente de lucru adecvate care sa fii permita
monitorizarea continua si evaluarea activitatii companiei. Avand in vedere complexitatea activitatii CFR SA si
responsabilitatea consiliului privind eficienta activitatii si rezultatele obtinute de companie, aceasta problema
reprezinta o deficienta care trebuie corectata cu prioritate in perioada urmatoare.

Prin prisma acestor considerente, rezulta ca indicatorul de performanta GC.3. ,Revizuirea, evaluarea si raportarea
performantelor administratorilor si directorilor” a fost realizat in proportie de 75%.

24 0UG nr. 109/2011 privind guvernanta corporativd a intreprinderilor publice, aprobata cu modificari si completari prin Legea nr. 111/2016,
cu modificarile si completarile ulterioare




6.4.3.4 Stabilirea si implementarea masurilor de prevenire a coruptiei

Stadiul realizarii indicatorului nefinanciar de guvernanta corporativa GC.4 ”Stabilirea si implementarea masurilor
de prevenirea coruptiei” este de 100%, prin respectarea cerintelor prevederilor normative in vigoare:

- Legea nr.251/16.06.2004 privind unele masuri referitoare la bunurile primite cu titlu gratuit cu prilejul
unor actiuni de protocol in exercitarea mandatului sau a functiei;

- Legeanr.361/16.12.2022 privind protectia avertizorilor in interes public
- Hotararea Guvernului nr. 583/10.08.2016 privind aprobarea Strategiei Nationale Anticoruptie 2016-2020;

- Hotararea Guvernului nr. 599/2.08.2018 pentru aprobarea Metodologiei standard de evaluare a riscurilor
de coruptie in cadrul autoritatilor si institutiilor publice centrale, impreuna cu indicatorii de estimare a
probabilitatii de materializare a riscurilor de coruptie, cu indicatorii de estimare a impactului in situatia
materializarii riscurilor de coruptie si formatul registrului riscurilor de coruptie, precum si pentru
aprobarea Metodologiei de evaluare a incidentelor de integritate in cadrul autoritatilor si institutiilor
publice centrale, impreuna cu formatul raportului anual de evaluare a incidentelor de integritate

- Hotdrarea Guvernuluinr.1269/17.12.2021 privind aprobarea Strategiei Nationale Anticoruptie 2021-2025
si a documentelor aferente acesteia.

- Ordinul Secretariatului General al Guvernului nr.600/2018 privind aprobarea Codului controlului intern
managerial al entitatilor publice

n sensul celor de mai sus, la nivelul CFR SA s-au intreprins urméatoarele:

- 1n conformitate cu prevederile art.6 din HG 1269/2021 a fost emisd Declaratia Directorului General
nr.1/4/1472/31.03.2022 privind asumarea unei agende de integritate organizationald pentru
implementarea Strategia Nationala Anticoruptie 2021-2025;

- Prin Dispozitia Directorului General nr.39/20.03.2023 a fost actualizat Planul de integritate al CNCF ”CFR”
SA conform obiectivelor Strategia Nationala Anticoruptie 2021-2025;

- Au fost elaborate/actualizate reglementari interne (dispozitii si proceduri) care au vizat implementarea
masurilor de prevenirea coruptiei; ”Declararea averilor”, ” Declararea cadourilor”’, ” Evaluarea riscurilor de
coruptie in cadrul autitdtilor si institutiilor publice centrale si locale” si ”Evaluarea incidentelor de
integritate din cadrul autoritdtilor si institutiilor publice centrale si locale”.

Documentatia si informatiile necesare se regasesc in spatiul virtual la adresele:

- http://appiasi/zonedelucru/Strategia%20Nationala%20Anticoruptie%20SNA/Forms/Allltems.aspx (intranet)

- https://cfr.ro/integritatea-institutionala/ (site-ul cfr.ro)

Riscurile de coruptie la nivelul companiei sunt identificate si evaluat conform Procedurii Operationale
,Managementul riscurilor de coruptie”, cod PO 0-6.1-01, editia 1, revizia 1. A fost constituit Registrul
Riscurilor de coruptie la Central si la SRCF 1-8, fiind realizat profilul de risc. La nivelul companiei au fost
identificate 236 de riscuri de coruptie, din care 30 la Central si 206 la SRCF 1-8 (221 riscuri de nivel scazut
si 15 riscuri de nivel mediu). Anual, se monitorizeaza implementarea masurilor de control (interventie)
si se actualizeaza Registrul riscurilor de coruptie.

6.4.3.9 Respectarea termenelor si obligatiilor de publicare prevazute de 0UG nr. 109/2011

Obligatiile legale ale Consiliului de administratie privind publicarea pe site-ul companiei a unor informatii de
interes public sunt prevazute de art. 51 alin. (1) din OUG nr. 109/2011.

Tabelul urmator evidentiaza modul de solutionare a acestor obligatii legale.



http://appiasi/zonedelucru/Strategia%20Nationala%20Anticoruptie%20SNA/Forms/AllItems.aspx
https://cfr.ro/integritatea-institutionala/
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Tabelul 70 — Respectarea termenelor si obligatiilor de publicare prevazute de OUG nr. 109/2011

Nr. . = q . :
o Obligatie legala de publicare Publicat pe site-ul www.cfr.ro
hotararile adunarilor generale ale actionarilor, in termen de 2 zile lucrdtoare .
1 - g t https://cfr.ro/hotarari-aga-2023/
de la data adunarii
2 situatiile financiare anuale, in termen de 2 zile lucratoare de la data aprobarii https://cfr.ro/situati-financiare/
raportarile contabile semestriale, in termen de 45 de zile de la incheierea . . .
3 P . ! https://cfr.ro/bilanturi-contabile/
semestrului
componenta consiliului de administratie/consiliului de
supraveghere/directoratului, inclusiv: numele si prenumele fiecarui membru al
consiliului de administratie/consiliului de supraveghere/directoratului, CV-ul
fiecdrui membru al consiliului de administratie/consiliului de
supraveghere/directoratului, data incetarii mandatului fiecarui membru al
consiliului de administratie/consiliului de supraveghere/directoratului, afilierea . .
4 e e tie/ i praves ./ o https://cfr.ro/lista-persoanelor-din-conducere/
politicd a fiecarui membru al consiliului de administratie/consiliului de
supraveghere/directoratului, statutul fiecarui membru al consiliului de
administratie/consiliului de supraveghere/directoratului, respectiv definitivi
sau provizorii, remuneratia fiecarui membru al consiliului de
administratie/consiliului de supraveghere/directoratului, inclusiv eventuale
bonusuri sau beneficii
declaratiile de avere si de interese ale fiecarui membru al consiliului de " .
R .t X . ‘5 K . . N N https://cfr.ro/declaratii-de-avere/ https://cfr.ro/declaratii-de-
5 administratie/consiliului de supraveghere/directoratului de pe intreaga durata interese
a mandatului
raportul anual cu privire la remuneratiile si alte avantaje acordate
6 administratorilor si directorilor, respectiv membrilor consiliului de https://cfr.ro/rapoarte/
supraveghere si membrilor directoratului in cursul anului financiar
Codul de etica, in 2 zile lucratoare de la data adoptarii, respectiv la data de 31 .
7 AP N o . P P https://cfr.ro/codul-etic/
mai a fiecarui an, in cazul revizuirii acestuia
procedura prin care s-a facut selectia membrilor consiliului de
8 administratie/consiliului de supraveghere/directoratului, precum si revocarile www.cfr.ro — sectiunea ,,Anunturi”
din functiile respective in ultimii 3 ani si motivele revocarilor
. ‘. https://cfr.ro/lista-persoanelor-din-conducere/ - sectiunea
9 scrisoarea de asteptari ; -
,Scrisoare de asteptari
https://cfr.ro/lista-persoanelor-din-conducere/ - sectiunea
10 | contractul de mandat ps:// / b - A / o
,Contract de mandat administratori si directori — model
11 | bugetul pentru investitii in fiecare dintre ultimii 3 ani financiari -
12 cheltuielile totale cu personalul in ultimii 3 ani (inclusiv salarii, sporuri,
bonusuri, traininguri sau formare profesionald, decontdri si alte beneficii)
datoriile intreprinderii publice catre bugetul de stat, catre institutii de
13 creditare si catre parteneri comerciali, cu mentiunea pentru fiecare categorie -
cat la suta este reprezentat de restante de plata
14 | valoarea subventiei operationale primite de la bugetul de stat -
15 serviciile sau bunurile produse de intreprindere in interes public https://cfr.ro/download-drr-2023-network-statement-2/
16 | mentionarea obiectivului de politicd publica a intreprinderii https://cfr.ro/ct-menu-item-4/
. " . . s . - N . " https://cfr.ro/sisteme-de-management-adoptate-de-cncf-cfr-
17 | situatiile de risc/analiza de risc din domeniul de activitate al intreprinderii ps:// " / _g‘ — B
sa/ - sectiunea ,Managementul riscurilor
. N ) " https://cfr.ro/rapoarte/ - sectiunea ,Raportul de activitate al
18 | raportul anual agregat pe pagina web a intreprinderii CER SA”
lanul de integritate al intreprinderii (dezvoltat in concordanta cu Ghidul de . . e
P N . .g . P ( ; L b . X https://cfr.ro/planul-de-integritate-al-institutiei/
19 | buna practicd al OCDE privind controlul intern, etica si conformitatea) si N - . "
) M L A .| https://cfr.ro/mecanismul-de-raportare-a-incalcarilor-legii/
mecanismul de raportare de cétre avertizorii in interes public a incalcarilor legii
20 | raportul de audit extern https://cfr.ro/rapoarte/ - sectiunea ,Raportul auditorului”

Tabelul evidentiaza ca au fost solutionate 16 dintre cele 20 de obligatii de publicare prevazute de OUG nr.
109/2011. Rezulta ci indicatorul de performanta GC.5. ,Respectarea termenelor si obligatiilor de publicare
prevdzute de OUG nr. 109/2011” a fost indeplinit in proportie de 80%.

Consiliul de administratie a solicitat conducerii executive sa intreprinda cu celeritate actiunile necesare pentru
asigurarea in integralitate a conformitatii cu prevederile art. 51 din OUG nr. 109/2011.
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6.4.3.6 Sinteza realizirii indicatorilor de performanta privind guvernanta corporativi

Tabelul urmator prezinta indicatorii de performanta nefinanciari privind guvernanta corporativa, obiectivele
asociate acestora pentru anul 2023 si gradul de indeplinire a obiectivelor in perioada 1 ianuarie — 30 iunie 2023.

Tabelul 71 - Realizarea indicatorilor de performanta nefinanciari privind guvernanta corporativa

Realizare
Nr L Obiectiv Realizat .
. Denumire indicator Uum 2023 30.06.2023 obiectiv
(%]
1 GC.1. Implemer.1tarea.5|stemulm de.cc.mtrol intern % 100 106,67 106,67%
managerial la nivelul companiei
) GC.2. Stabi.lirea Si i.n?pvlefnenFar?aT.politicii privind riscurile % 100 100 100,00%
asociate activitatii societatii
3 GC.3. Revi%u?rea, ev?luar.eaisi rapc?rtarea performantelor % 100 100 75,00%
administratorilor si directorilor
4 GC.4. Stabilir.e;jl si implementarea masurilor de prevenire a % 100 100 100,00%
coruptiei
GC.5. Respectarea termenelor si obligatiilor de publicare 0
7 b 1 0,
> prevazute de OUG nr. 109/2011 % 00 80 80,00%
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Conform legislatiei in vigoare, CFR SA functioneaza in baza organigramei si a Regulamentului de organizare si
functionare aprobate de Consiliul de Administratie, activitatea acesteia fiind condusa de un director general si un
director financiar selectati prin intermediul unei proceduri de selectie si fiind numiti prin ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii. Procedura de selectie si actele administrative prin care conducerea executiva a
fost numita sunt publice, pe site-ul companiei.

Astfel, directorul general al CFR SA este domnul lon SIMU-ALEXANDRU, numit in 18.05.2023, fara apartenenta
politica, Tn conformitate cu site-ul CFR SA, cu mandat pana la data de 13.02.2027. Anterior dl. lon SIMU-
ALEXANDRU a indeplinit functia de director general al companiei de la data de 17.12.202125 pe baza unor mandate
provizorii succesive. Director financiar (CFO) este domnul lulian Florin MANTESCU, numit de asemenea in
18.05.2023, fara apartenenta politica. Anterior dl. lulian Florin MANTESCU a indeplinit functia de director financiar
al companiei de la data de 2.06.20222% pe baza unor mandate provizorii succesive.

De asemenea, la nivel de sectoare si directii de specialitate compania este condusa de o echipa alcatuita din
urmatorii, dupa cum urmeaza:

1. REVIZORATUL GENERAL DE SIGURANTA CIRCULATIEI FEROVIARE- Revizor General Nicolae Razvan
CONSTANTIN din 10.08.2023, definitiv pe post

2. REVIZORATUL GENERAL DE CONTROL FINANCIAR DE GESTIUNE- Revizor General Jeni Aura STANCIU din
01.06.2016, definitiv pe post

3. DIRECTIA JURIDICA, director Ana-Maria DASCALU din 20.05.2022, definitiv pe post

4. DIRECTIA RESURSE UMANE, director Claudia-Gabriela BURLEA din din 16.10.2023, interimar pe post

5. DIRECTIA ACHIZITII Director Manuela Daniela DUMITRESCU din 03.08.2022, interimar pe post
DIRECTIA ACHIZITII Director Adjunct lulia STAICU din 03.08.2022, interimar pe post

6. DIRECTIA COMERCIALA Director Vasile GURZA din 25.07.2022, definitiv pe post

7. DIRECTIA OPERATIUNI FINANCIARE Director Mihaela Virginia RUGEA din 07.11.2022, interimar pe post

8. DIRECTIA CONTABILITATE Director Maria PIRVU din 07.06.2022, interimar pe post

9. SECTOR EXPLOATARE Director General Adjunct Exploatare George Radu PIPA din 20.06.2022, interimar pe
post

10. DIRECTIA LINII Director Antonel Horia MARUNTIS din 26.03.2018, definitiv pe post

DIRECTIA LINII Director Adjunct Mecanizare Constructii Montaj CF Marius-Adrian DOBRE din 14.04.2020,
definitiv pe post

11. DIRECTIA INSTALATII Director loan POP din 17.01.2022, interimar pe post

25 Hotdrarea Consiliului de Administratie nr. 229/15.12.2021

26 Hotararea Consiliului de Administratie nr. 85/31.05.2021
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12. DIRECTIA AUTORIZARE SUBSISTEME FEROVIARE Director Marian CIOFALCA din 01.02.2022, definitiv pe
post

13. DIRECTIA TRAFIC Marian COTOFANA Director din 03.05.2012, definitiv pe post
DIRECTIA TRAFIC Horatiu IONESCU Director Adjunct Circulatie din 09.06.2016, definitiv pe post
14. SECTOR TEHNIC Director General Adjunct Tehnic Aurelian ONECI din 08.11.2023, interimar pe post
15. DIRECTIA TEHNICA Director Cristian-Florian DOBRESCU din 22.07.2022, definitiv pe post
16. DIRECTIA DEZVOLTARE PROIECTE FEROVIARE

17. DIRECTIA STRATEGIE REGLEMENTARI SI REPREZENTARE EXTERNA Director Valentin DOROBANTU din
03.02.2022, definitiv pe post

DIRECTIA STRATEGIE REGLEMENTARI S| REPREZENTARE EXTERNA Director Adjunct Reprezentare Externa
Radu URZICEANU din 07.07.2021, definitiv pe post

18. SECTOR PROIECTE CU FINANTARE EXTERNA Director General Adjunct Proiecte cu Finantare Externd
Monica Maria MIHAILEANU din 06.04.2020, interimar pe post

19. DIRECTIA IMPLEMENTARE PROIECTE CU FINANTARE EXTERNA Director Eugen-Marius DEDU din
27.05.2022, definitiv pe post

DIRECTIA IMPLEMENTARE PROIECTE CU FINANTARE EXTERNA Director Adjunct Sorin Valentin
DUMITRACHI din 01.06.2022, interimar pe post

20. DIRECTIA PREGATIRE PROIECTE CU FINANTARE EXTERNA Director Manuela BADEA din 08.07.2021,
interimar pe post

21. DIRECTIA MANAGEMENT FINANCIAR PROIECTE CU FINANTARE EXTERNA Director lulian Danut BLEOTU din
20.05.2022, definitiv pe post

Analizand managementul la nivelul directorilor generali adjuncti se constata ca toate cele trei functii sunt ocupate
interimar, cea mai veche numire interimara fiind din 2020 iar cea mai noua numire fiind din 8.11.2023.

fntrucat nu sunt toate CV-urile publicate pana la momentul elaborarii acestui raport, nu se poate aprecia
calificarea sau competentele dovedite ale acestora.

Aceasta abordare arata nevoia clara de sustinere a performantei astfel incat directorul general, selectat prin
procedura de selectie, sa dispuna de o echipa de conducere cu un nivel corespunzator de competenta pentru
atingerea rezultatelor asumate atat prin contractul de mandat cat si a celor rezultate din circumstantele de
conducere efectiva, fiind cunoscut faptul ca activitatea CFR SA este deosebit de complexa.

Functia de director, regasitda in numar de 17 posturi, este ocupatd definitiv de 9 persoane si interimar de 8
persoane ceea ce arata o relativa vulnerabilitate a conducerii la nivelul directiilor de specialitate.

Motivarea angajatilor in aceeasi masura ca procesul de evaluare a performantelor acestora este parte a activitatii
de management in sarcina directorului general si a directorului financiar.

De asemenea, dintre cele 5 functii de director adjunct, 3 dintre acestea sunt ocupate definitiv iar doua dintre
pozitii sunt ocupate interimar.

Se observa, de asemenea, ca in domeniul financiar-contabilitate, aflat Tn directa coordonare a directorului
financiar, domnul lulian Mantescu, cele doua poziti de director, directorul Directiei Operatiuni Financiare este
numit interimar pe post precum si directorul Directiei Contabilitate este de asemenea, numit interimar pe post.
Luand Tn considerare dificultatile intdmpinate Tn aprobarea bugetului, in asigurarea fluxurilor de cash-flow,
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apreciem ca si aici e nevoie de o reevaluare a abordarii pentru identificarea celor mai bune solutii pentru
eficientizarea activitatii.

O situatie exceptionala care merita subliniata este conducerea Directiei achizitii unde ambele functii de conducere
sunt ocupate interimar iar recomandarea este reevaluarea abordarii astfel incat sa existe solutii pentru motivarea
angajatilor intr-un domeniu extrem de sensibil.

La nivelul Regionalelor CF, situatia se prezinta astfel:

1. SUCURSALA REGIONALA CF BUCURESTI Marian-Cristian UNGUREAN Director din 01.07.2022, definitiv pe post
2. SUCURSALA REGIONALA CF CRAIOVA Ninel CERCEL Director din 15.07.2022, definitiv pe post

3. SUCURSALA REGIONALA CF TIMISOARA Adrian-Victor ISTRATI Director din 20.04.2022, interimar pe post
4. SUCURSALA REGIONALA CF CLUJ Petru CESA Director din 01.02.2023, definitiv pe post

5. SUCURSALA REGIONALA CF BRASOV Nicolae Stefan NEAGOTA Director din 24.05.2022, interimar pe post
6. SUCURSALA REGIONALA CF IASI Vasile COZUBAS Director din 13.03.2023, interimar pe post

7. SUCURSALA REGIONALA CF GALATI Gabriel OPREA Director din 01.12.2022, definitiv pe post

8. SUCURSALA REGIONALA CF CONSTANTA Dorin MAER Director din 01.07.2022, definitiv pe post (CV postat
pe site, neactualizat din 2014)

Se observa astfel ca dintre cei 8 directori, sunt 3 directori numiti interimar, conducerea fiind asigurata interimar
de aproximativ 1 an. Avand in vedere modul de functionare al Regionalelor CFR, cu relativa autonomie in cadrul
companiei este de dorit ca pentru fiecare regionala in parte, care se ocupad in distributie geografica de
functionarea, intretinerea si dezvoltarea atat a infrastructurii cat si a serviciilor, se recomanda monitorizarea si
verificarea rezultatelor managementului pe toate directiile, stiut fiind ca exista un corespondent intre atributii si
functii cu nivelul central.

La nivel de colaborare directa intre Consiliul de administratie si conducerea CNCFR SA se pot emite urmatoarele
considerente si aprecieri:

e Nu exista intalniri de lucru si predictibilitate n solicitarile de aprobare la nivelul CA chiar daca exista
disponibilitate in acest sens exprimata de toti membri CA

e Solicitarile CA formalizate in hotarari sunt puse in practica expres doar la nivelul deciziilor privind
patrimoniul sau proiectele cu finantare de la bugetul de stat sau din fonduri externe, orice alt raspuns la
solicitari care au scopul imbunatatirii activitatii de management fiind de cele mai multe ori intarziat.

e Directorii companiei nu informeaza operativ Consiliul de Administratie Tn legatura cu activitatea
companiei si dificultatile intampinate. De altfel, exista tendinta de a nu se efectua nici macar raportarile
trimestriale prevazute de art. 54 din OUG nr. 109/2011. Desi actualii directori ai companiei exercita inca
din anul 2022 functiile de director general, respectiv de director financiar, abia in data de 24.10.2023 a
fost prezentat — la insistentele Consiliului de Administratie — un raport comun privind activitatea din
primele doua trimestre ale anului curent, fapt care a condus inclusiv la intarzierea finalizarii prezentului
raport al administratorilor.

« In sedintele de CA se discutd atat principial cat si practic si astfel s-a ajuns la identificarea faptului cd nu
exista pentru toate tipurile de activitati proceduri operationale actualizate, dandu-se dispozitii Tnh acest
sens pentru elaborarea acestora sau pentru actualizarea la zi, in conformitate cu legislatia in vigoare pe
domeniile respective.
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e Consiliul de administratie a constatat ca nu dispune de instrumente de lucru adecvate care sa ii permita
monitorizarea continua si evaluarea activitatii companiei si a directorilor. Avand in vedere complexitatea
activitatii CFR SA si responsabilitatea consiliului privind eficienta activitatii si rezultatele obtinute de
companie, aceasta problema reprezinta o deficienta care trebuie corectatd cu prioritate in perioada
urmatoare.

e Consiliul de administratie a constatat de-a lungul timpului ca instrumente de lucru propuse, respectiv
prioritizarea activitatilor, raportari trimestriale, actualizarea procedurilor, nu sunt in concordanta cu
cutumele sau fluxurile de decizie ale companiei astfel ca acestea este necesar sa fie adecvate pentru a
obtine si aplica un management modern care sa faca posibila monitorizarea continua si evaluarea
activitatii companiei si a tuturor nivelurilor de conducere. Acest aspect relevat reprezinta o deficienta care
trebuie corectata cu prioritate in perioada urmatoare.

e O chestiune extrem de delicata este legata de faptul ca nici la acest moment bugetul CFR SA nu este
aprobat prin Hotarare a Guvernului ceea ce vulnerabilizeaza extrem toate abordarile, atat deciziile luate
la nivel executiv cat si la nivelul administratorilor chiar daca toate deciziile au fost luate cu buna credinta
si analizand in dezbateri toate variantele de lucru.

e De altfel, cresterea nivelului cheltuielilor cu salariile prin aplicarea decizilor privind Statutul personalului
doar de catre managementul executiv a dus, in situatia de criza bugetara extrema care a dus la masuri
fiscal-bugetare fara precedent, la dezechilibru bugetar si la intarzierea adoptarii HG de aprobare a
bugetului si la limitarea astfel a cheltuielilor in zona de dezvoltare.

e Lipsa finantarii din fonduri publice pentru intretinerea infrastructurii feroviare nu va ajuta in fapt la
atingerea parametrilor tehnic propusi, cresterea traficului, cresterea vitezei, cresterea volumului de
marfuri si a numarului de calatori. Mai mult, gradul foarte redus al acoperirii necesarului de finantare din
fonduri publice pune in pericol chiar asigurarea conditiilor minimale de siguranta a circulatiei trenurilor
pe reteaua feroviara (a se vedea paragraful 5.5.2 de mai sus).

e Astfel, pentru a evita orice neconformitate, se solicita actualizarea organigramei si a regulamentului de
organizare si functionare a companiei.

e Chiar daca CFR SA este o companie publica cu capital de stat, selectia mangementului profesional trebuie
sa aiba ca rezultate pe termen mediu si lung o companie stabila financiar, cu o echipa de management
competitiva si capabila sa reactioneze si sa ia decizii intr-un mediu concurential deosebit de puternic.

Avand in vedere considerentele prezentate mai sus, Consiliul de Administratie recomanda elaborarea cu celeritate
a unei strategii privind cresterea eficientei managementului executiv al companiei. Aceasta strategie va include,
dar fara a se limita la acestea:

- criteriile de selectie a personalului in vederea numirii pe posturile de director general adjunct, director de

specialitate Tn centralul companiei (cu referire inclusiv la functiile echivalente) si director regional;

- criterii de evaluare in vederea definitivarii pe posturile de director general adjunct, director de specialitate
n centralul companiei (cu referire inclusiv la functiile echivalente) si director regional;

- criteriile de evaluare a activitatii desfasurate de persoanele care indeplinesc functiile de director general
adjunct, director de specialitate Tn centralul companiei (cu referire inclusiv la functiile echivalente) si
director regional.

Aceasta strategie va fi supusa spre aprobare Consiliului de Administratie.
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Prezentul capitol trateaza urmatoarele probleme:

8.1
8.2

8.3

8.4

8.5
8.6
8.7
8.8
8.9
8.10
8.1

Reconsiderarea planului multianual de finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare..............ccouuuua. 175
Reconsiderarea modului de tarifare a transporturilor rutiere comerciale in scopul echilibrarii competitiei intre
modurile de tranSPOIt tEIESIU ..........cvc e sn e s n e s 185
Reconsiderarea modului de dimensionare a obligatiei de serviciu public de interes national privind transportul
1T 0V o[- e 1 oy PP 186
Reconsiderarea modului de dimensionare a compensatiei de serviciu public de interes national privind
transportul feroviar de CAIALONI..........cceercnrmre s s s p e 190
Corelarea si integrarea sistemelor de servicii publice privind transportul calatorilor pe rute terestre................ 192
Instituirea unor obligatii de serviciu public privind transportul feroviar de marfa............cccounremssnssscsssssssns 194

Elaborarea si adoptarea strategiei privind dezvoltarea transportului intermodal de marfa pe rute terestre.......196
Elaborarea si adoptarea strategiei privind dezvoltarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate .......197

Reconsiderarea unor tarife aferente serviciilor furnizate de CFR SA ... ssssesesssesessessssssesssens 199

inchiderea temporaré a unor sectii de circulatie din MOtiVe teNNOIOGIC.........cwwewresmsmessesssssssesssssssesssess 203

infiintarea unor structuri operative subordonate Consiliului de AAMINISHALIE .......cewsrsresrssrssrssersersessnse 206
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Scopul masurii: | Cresterea veniturilor totale ale companiei

Dupa cum s-a aratat anterior, in conditiile in care veniturile proprii ale CFR SA sunt limitate ca efect al politicilor
de favorizare a transportului rutier prin externalizarea excesiva a costurilor acestui mod de transport.

n aceste conditii, legislatia europeand si cea nationald au instituit obligatia statului, prin Ministerul Transporturilor
si Infrastructurii, de a asigura administratorului infrastructurii feroviare finantare din fonduri publice in cuantum
suficient Tncat sa asigure echilibrul financiar al companiei prin acoperirea integrala a costurilor necesare de
administrare a infrastructurii.

n subcapitolul 5.1 de mai sus s-a aratat c3 actuala variantd a planului multianual de finantare a companiei din
fonduri publice prevede alocarea unor fonduri publice insuficiente, cu consecinte privind accelerarea degradarii
infrastructurii feroviare si imposibilitatea asigurarii conditiilor de siguranta a circulatiei trenurilor pe reteaua
feroviara romana.

Ca urmare, sunt necesare demersuri sustinute catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in vederea
reconsiderarii cu celeritate a planului multianual de finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare, in
conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Dupa cum s-a aratat in paragraful 4.3.2 de mai sus, redimensionarea planului multianual de finantare a
infrastructurii feroviare reprezinta o obligatie asumata de statul roman catre Uniunea Europeana prin PNRR —
Componenta C4: Transport sustenabil — jalonul nr. 69. Aceasta obligatie este prevazuta in HG nr. 1302/2021 privind
aprobarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea
ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa, modificata si completata prin HG nr. 652/2022.

NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen -
responsabila

crt Cod Denumire

D - Dezvoltarea infrastructurii feroviare

1 D.1 Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare si Q2 -2022 MTI-DTF
actualizarea subsecventa a contractului de activitate si performanta al administratorului MTI-DE
infrastructurii prin actul aditional aferent anului 2022
Sursa: HG nr. 1302/2021

Aceasta actiune ar fi trebuit finalizata la data de 30.06.2022, astfel incat rezultatele sa fie aplicabile incepand cu
anul 2023. Actiunea nu a fost realizata pana la data prezentd, iar consecinta o reprezinta mentinerea unui plan de
finantare din fonduri publice a infrastructurii feroviare care este subdimensionat si care nu este conform cu
prevederile legislatiei in vigoare.

Demersul privind redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare se bazeaza in
principal pe urmatoarele prevederi ale legislatiei in vigoare:

1. Prevederile Legii nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar roman in spatiul feroviar unic european,
cu modificarile si completarile ulterioare (care transpune fin legislatia nationald prevederile Directivei
2012/34/UE):

e Art. 8 ,Finantarea administratorului infrastructurii”:
»(2) Ministerul Transporturilor asigura administratorului infrastructurii ... finantari la un nivel
corespunzator cu functiile acestuia, astfel cum sunt prevazute la art. 3 pct. 3, cu dimensiunea
infrastructurii si cu necesitatile financiare, ...

(8) In conditii normale de activitate si pe o perioada rezonabild care nu depdseste 5 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 si finantarile din partea statului, pe de o
parte, incluzand, daca este cazul, platile 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 incat sa asigure realizarea acestui echilibru, iar Ministerul
Transporturilor va asigura alocarea fondurilor inclusiv, atunci cand este cazul, pentru finantarea unor
actiuni cu caracter multianual...”

2. Prevederile Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 12/1998 privind transportul pe cdile ferate romane si
reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane, cu modificarile si completarile ulterioare:

e Art. 1%
»(1) Pentru aplicarea prevederilor art. 1 alin. (3) si pentru asigurarea transferului modal catre
calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa derulate prin intermediul altor moduri
de transport, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si alte autoritati competente actioneaza
in scopul asigurarii concurentei cu alte moduri de transport, in cadrul de tarifare, pe baza unei
concurente echitabile si nediscriminatorii intre diversele moduri de transport.

(2) Tn scopul prevazut la alin. (1), Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplicd méasuri care s3
asigure acoperirea de catre beneficiarii transporturilor a costurilor de mediu, de accident, de
infrastructura, precum si a altor costuri externe, pentru toate modurile de transport, in mod echitabil
si nediscriminatoriu.

(3) in perioada de tranzitie pana la atingerea obiectivului prevazut la alin. (2), in scopul cresterii
eficientei economice si reducerii amprentei de carbon a sistemului national de transport prin
transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate prin intermediul altor moduri
de transport, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii aplicd masuri pentru echilibrarea
competitiei intre modurile de transport, dar fara a se limita la acestea, cu respectarea legislatiei
nationale si europene in domeniul ajutorului de stat, precum:

a) finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare, in scopul acoperirii costurilor
necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare si asigurarii echilibrului financiar al
companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara;”

e Art.21%
,(1) In perioada in care transportul feroviar public nu poate concura cu alte moduri de transport in
cadrul de tarifare existent, pe baza unei concurente echitabile si nediscriminatorii intre diversele
moduri de transport, statul, prin Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, urmareste sa asigure
echilibrul financiar al companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara prin:
a) fonduri alocate de la bugetul de stat, pe baza unui program multianual de finantare, in scopul
acoperirii costurilor necesare pentru administrarea infrastructurii feroviare;

b) garantarea de cdtre Guvern, prin Ministerul Finantelor, a unor credite interne sau externe
destinate finantarii activitatilor de administrare a infrastructurii feroviare.

(2) Programul multianual de finantare prevazut la alin. (1) se stabileste pe baza necesitatilor de
finantare determinate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare si se adopta prin
hotarare a guvernului, la propunerea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii.

(3) Cheltuielile anuale necesare pentru asigurarea functionarii infrastructurii feroviare din Romania
se stabilesc de catre compania nationalad care administreaza infrastructura feroviara, in principal pe
baza urmdtoarelor elemente:

a) necesitatile de finantare determinate conform prevederilor alin. (2);
b) normativele tehnice de intretinere, reparatie si reinnoire a infrastructurii feroviare;

c) planul de realizare a proiectelor de investitii pentru reinnoirea, reabilitarea, consolidarea,
modernizarea si dezvoltarea infrastructurii feroviare.”




e Art. 22:
(1) Intretinerea si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice se realizeazd de citre
Compania Nationala de Cai Ferate «C.F.R.» - S.A. pe baza veniturilor proprii si, 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, Infrastructurii si Comunicatiilor
aloca anual companiei nationale care administreaza infrastructura feroviara fonduri de la bugetul de
stat care reprezinta diferenta dintre costurile totale pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice si veniturile proprii ale companiei.

(5') Sumele prevazute la alin. (5) se asigura si se transferd lunar companiei nationale care
administreaza infrastructura feroviara si se constituie ca venituri destinate sa asigure realizarea
echilibrului financiar al companiei, in conformitate cu prevederile art. 8 alin. (4) din Legea nr.
202/2016.

(52) Sumele alocate de la bugetul de stat conform prevederilor alin. (5) se utilizeaza cu prioritate, in
conditiile legii, pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice,
achitarea obligatiilor curente catre bugetul de stat, bugetul asigurarilor sociale de stat, bugetul
asigurarilor pentru somaj, precum si bugetul Fondului national unic de asigurari sociale de
sanatate.”

e Art. 25:
»(1) Cheltuielile pentru reparatii curente, reparatii capitale, reinnoiri, investitii pentru modernizari,
reabilitari, consolidari ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de la bugetul de stat si, dupa
caz, din fondurile externe nerambursabile, in limita sumelor alocate si cu respectarea prevederilor
europene si nationale in ceea ce priveste regulile de eligibilitate a cheltuielilor, din fonduri de la
bugetele locale obtinute potrivit art. 37; si din veniturile obtinute potrivit art. 22 alin. (2).”

3. Prevederile Hotararii Guvernului nr. 920/2020 privind aprobarea Contractului de activitate si performanta al
Companiei Nationale de Cai Ferate ,CFR” S.A. pentru perioada 2021 — 2025, cu modificarile si completarile
ulterioare:

e Art. 7 alin. (2): ,,Ministerul are urmatoarele obligatii:

b) s& asigure, in conformitate cu prevederile art. 8 alin. (2) din Legea nr. 202/2016, alocarea catre
CFR SA de fonduri publice la un nivel corespunzator cu functiile acesteia, cu dimensiunea
infrastructurii feroviare administrate de CFR SA si cu necesitatile financiare pentru administrarea
infrastructurii feroviare. Necesitatile financiare pentru administrarea infrastructurii feroviare in
Perioada de Referinta sunt determinate conform strategiei prevazute la art. 4 alin. (2) si sunt
prezentate in Anexa nr. 9;

c) sa asigure CFR SA, in conformitate cu prevederile art. 8 alin. (4) din Legea nr. 202/2016,
realizarea in Perioada de Referinta cel putin a unui echilibru intre venitul rezultat din tarifele de
utilizare a infrastructurii, excedentul rezultat din alte activitati comerciale, veniturile
nerambursabile din surse private si finantarile din partea statului, pe de o parte, incluzand, daca
este cazul, platile in avans de la stat efectuate conform prevederilor legislatiei in vigoare si, pe de
alta parte, cheltuielile cu infrastructura.”

e Anexanr. 9 la Contractul de activitate si performanta al Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” S.A. pentru
perioada 2021 — 2025 , Necesitdtile financiare pentru administrarea infrastructurii feroviare in Perioada
de Referintd”.

Coroborarea acestor prevederi legale releva ca pana la asigurarea unei competitii echitabile si nediscriminatorii
intre modurile de transport, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii are obligatia legala de a asigura CFR SA
alocarea de fonduri bugetare in scopul acoperirii costurilor necesare pentru administrarea infrastructurii
feroviare si asigurarii echilibrului financiar al companiei.
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in conformitate cu prevederile art. 21* alin. (2) din OUG nr. 12/1998 planul de finantare din fonduri publice a
administratorului infrastructurii se stabileste pe baza necesitatilor de finantare determinate prin strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, aprobata prin HG nr. 985/2020, stabileste ca principalele prioritati
pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt:

a) reinnoirea infrastructurii feroviare, pe baza unui program de recuperare accelerata a restantelor acumulate
n ultimii 30 de ani;

b) repararea infrastructurii feroviare, pe baza unui program etapizat de recuperare accelerata a restantelor
privind lucrarile de reparatii curente;

c) Tintretinerea infrastructurii feroviare, activitate care trebuie derulata continuu in scopul de a evita
degradarea suplimentara a parametrilor de performanta ai infrastructurii.

Ca urmare, in cele ce urmeaza este prezentata fundamentarea, conform prevederilor legale mentionate mai sus,
a necesitatilor de finantare pentru aceste activitati prioritare.

Titlul 55.01.55: ,Intretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice”

Elemente de referinta

a) Costurile privind intretinerea infrastructurii feroviare sunt costuri necesare in mod continuu pentru a asigura
utilizarea in sigurantd a infrastructurii feroviare. intretinerea infrastructurii feroviare se efectueaza pe baza
normativelor de mentenanta existente, care stabilesc un echilibru optim intre costurile privind mentenanta si
beneficiile extinderii duratei de utilizare si operare a infrastructurii feroviare.

in conformitate cu documentele Master Planului General de Transport al Romaniei, se defineste nivelul de
intretinere pentru functionarea in regim permanent a infrastructurii feroviare, care reprezinta acel nivel de
intretinere care reduce la minim probabilitatea aparitiei unor defectari aleatoare ale unor elemente ale
infrastructurii. Acest nivel de intretinere nu poate conduce la ameliorarea parametrilor de performanta ai
infrastructurii, ci este nivelul necesar pentru a evita degradarea acestor parametri. In cazul unei infrastructuri
feroviare noi sau a uneiinfrastructuri feroviare careia i se aplica permanent un ritm normal de reinnoiri si reparatii
curente, functionarea in regim permanent inseamna functionarea la nivelul parametrilor proiectati ai
infrastructurii. Din perspectiva reglementarilor existente in cadrul sistemului feroviar roman, nivelul de intretinere
pentru functionarea in regim permanent este cel definit prin instructia nr 300.

b) Costurile privind asigurarea functionarii infrastructurii feroviare sunt costuri necesare in mod continuu pentru a
asigura furnizarea de catre administratorul infrastructurii a serviciilor prevazute in anexa Il la Legea nr. 202/2016, in
vederea realizarii transportului feroviar de calatori si marfa. Activitatile administratorului infrastructurii privind
asigurarea functionarii infrastructurii feroviare sunt activitati esentiale din perspectiva asigurdrii continuitatii
transportului feroviar public de calatori si marfa, precum si din perspectiva valorificarii eficiente a performantelor
infrastructurii feroviare in scopul cresterii competitivitatii transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport

c) in conformitate cu prevederile art. 22 alin. (1) si (5) din OUG nr. 12/1998, coroborate cu prevederile art. 8 alin.
(2) si (4) din Legea nr. 202/2016, fondurile publice alocate pentru intretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice au rolul de a asigura echilibrul financiar al administratorului infrastructurii prin
acoperirea diferentei dintre costurile necesare si veniturile proprii ale companiei.

d) Metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea
functionarii infrastructurii feroviare publice este prezentata in anexa 6 a HG nr. 985/2020 pentru aprobarea
Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025. Aceasta metodologie asigura aplicarea prevederilor
art. 8 alin. (2) si (4) din Legea nr. 202/2016, coroborate cu prevederile art. 22 alin. (1) si (5) din OUG nr. 12/1998.
Metodologia a fost aplicata pe datele economice ale CFR SA din perioada 2015-2019 si a condus la rezultatele
evidentiate in tabelul A6.7 din anexa 6 a HG nr. 985/2020 (pagina 12) si prezentate sintetic in tabelul urmator.

Fonduri publice necesare conform HG 985/2020 [mii euro]
Destinatie fonduri publice

2024 2025 2026 2027

Intretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice 316 667 316 667 316 667 316 667
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e) Rezultatele aplicarii metodologiei prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020 trebuie actualizate pentru a lua in
consideratie urmatoarele elemente semnificative:

Influenta evolutiei contextului economic si legislativ in perioada anterioara

Tabelul urmator prezinta comparativ evolutia principalelor elemente prin care se determina necesitatile
de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare
publice pe baza metodologiei prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020 pentru aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025. Comparatia se realizeaza intre valorile aferente anului
2022 si valorile medii aferente perioadei 2015-2019, care au stat la baza determinarii necesarului de
finantare in cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 (a se vedea anexa 6 a HG
nr. 985/2020).

Diferentele evidentiate in tabel reprezinta rezultatul influentei in perioada 2020-2022 a unor elemente
precum:

- cresterile succesive ale salariului minim brut pe economie,
- cresterile semnificative ale preturilor in domeniul energiei,
- cresterea cheltuielilor de personal ca efect al absorbtiei filialelor,

- cresterea cheltuielilor de personal ca efect al preluarii unor sectii neinteroperabile inchiriate ca
urmare a incetarii valabilitatii unor contracte de inchiriere,

- cresterea preturilor de achizitie a unor materiale si materii prime.

Avand in vedere caracterul ireversibil al acestor elemente, cresterea determinata conform tabelului
urmator se aplica pentru toata perioada 2024-2027.

Anul Media perioadei .
rd 2022 2015-2019 Diferenta
[mii euro]
[mii lei] [mii euro] [mii lei] [mii euro]
Cheltuieli efective pentru mentenanta 1 1507 399 305 667 921 057 201 046 +104 621
Cheltuieli de functionare a companiei 2 3954 126 801810 | 2539857 554 394 +247 416
Venituri proprii 3 3140 151 636 754 | 2679616 584 900 +51 853
Influenta asupra finantarii necesare (rd.1+rd.2- 4 ) ) ) ) +300 184
rd.3)
Mentiuni:

1. Valorile evidentiate in coloana 2 sunt determinate pe baza indicatorilor economico-financiari ai CFR SA realizati
in anul 2022, utilizénd regulile stabilite in anexa nr. 6 la HG nr. 985/2020.

2. Pentru calcularea sumelor din coloana 2 s-a utilizat cursul de schimb 1 euro = 4,9315 lei, care reprezintd valoarea
medie aferentd anului 2022, conform datelor comunicate de Banca Nationald a Romdniei.

3. Pentru calcularea sumelor din coloana 4 s-a utilizat cursul de schimb 1 euro = 4,5813 lei, care reprezintd valoarea
medie aferentd perioadei 2015-2019 evidentiatd in anexa nr. 6 la HG nr. 985/2020.

4. In conformitate cu prevederile art. 22 alin. (5) din OUG nr. 12/1998, influenta asupra finantdrii necesare (rd. 4,
col. 5) este calculatd pe baza formulei

Ds = Cm + Cr - Vcrr

unde
Ds - diferenta de finantare din fonduri publice pentru intretinerea si asigurarea functiondrii
infrastructurii feroviare publice, determinatd de evolutia contextului economic si legislativ (col. 5,
rd. 4)
Cm -  variatia cheltuielilor efective pentru mentenanta infrastructurii feroviare publice (col. 5, rd. 1)
Cr - variatia cheltuielilor efective pentru functionarea companiei (col. 5, rd. 2)

Verr - variatia veniturilor proprii ale companiei (col. 5, rd. 3)
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Fonduri

Influenta aplicarii prevederilor Legii nr. 195/2020% privind statutul personalului feroviar si a cresterii
salariului minim pe economie incepand de la 1.01.2024

Efectul cumulat al aplicarii prevederilor Legii nr. 195/2020 si al cresterii salariului minim pe economie
incepand de la 1.01.2024 consta in cresterea cheltuielilor cu personalul cu suma de 1 698 755,85 mii
lei/an (respectiv 339 751,17 mii euro/an). Echivalentul in euro s-a calculat luand in considerare valoarea
medie estimatad pentru anul 2024 a cursului de schimb lei/euro.

Influenta cursului de schimb al monedei nationale

Avand in vedere metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru intretinerea
si asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 6 a HG nr. 985/2020, cuantumul
fondurilor publice necesare in perioada 2024-2027 pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii
feroviare publice trebuie actualizata in raport de evolutia cursului de schimb al monedei nationale.

Valorile medii anuale estimate pentru cursul de schimb al monedei nationale in perioada urmatoare sunt
cele prezentate in actul nr. 3790/35633 din 6.10.2023. Pentru anul 2027 a fost luata in considerare
valoarea estimata pentru anul 2026.

Influenta aplicarii prevederilor art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002 privind finantele publice®

in vederea respectirii prevederilor art. 8 alin. (2) din Legea nr. 202/2016 privind obligatia statului, prin
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura administratorului infrastructurii finantari la un
nivel corespunzator cu functiile acestuia, cu dimensiunea infrastructurii si cu necesitatile financiare,
fondurile publice alocate in perioada 2024-2027 pentru fintretinerea si asigurarea functionarii
infrastructurii feroviare publice trebuie dimensionate astfel incat sa ia in consideratie efectele art. 21 alin.
(5) din Legea nr. 500/2002.

publice necesare pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare

publice este determinat pe baza rezultatelor prezentate in anexa 6 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare
conform prevederilor punctului e) de mai sus este prezentat in tabelul urmator.
UM. |Rd. 2024 2025 2026 2027

Valoare necesara conform HG 985/2020 mii euro | 1 316 667 316 667 316 667 316 667
Influenta evolutiei contextului economic in perioada anterioara mii euro | 2 300 184 300 184 300 184 300 184
Influenta Legii nr. 195/2020 si a cresterii salariului minim mii euro | 3 339 751 339 751 339 751 339 751
Curs euro estimat leifeuro | 4 5,0000 5,0600 5,1200 5,1200
Valoare necesara actualizata (rd.4 x [rd.1 + rd.2 + rd.3]) miilei [ 5 4783 008 4 840 404 4 897 800 4 897 800
Influenta art.21 alin.(5) din Legea 500/2002 (rd.5 / 9) mii lei 6 531 445 537 823 544 200 544 200
TOTAL alocare necesara actualizata (rd.5 + rd.6) mii lei | 7 5314 454 5378 227 5442 001 5442 001

Ca urmare, cuantumul actualizat al fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027 pentru
intretinerea si asigurarea functionarii infrastructurii feroviare publice este cel rezultat in randul 7 al tabelului de

mai sus si este prezentat in tabelul urmator.

Cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027
pentru intretinerea si functionareal/exploatarea infrastructurii feroviare publice

Destinatie fonduri publice

Fonduri publice necesare [mii lei]

2024

2025

2026

2027

Intretinerea si functionarea/exploatarea infrastructurii feroviare publice

5314 454

5378 227

5442 001

5442 001

27 Legea nr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar, publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 820 din 7 septembrie 2020

28 | egea nr. 500/2002 privind finantele publice, publicatd in Monitorul Oficial nr. 597 din 13 august 2002, cu modificarile si completérile

ulterioare




Titlul 55.01.29: ,,Reparatii curente la infrastructura feroviard publica”

Elemente de referinta

a) Semnificatia lucrarilor de reparatii curente este diferentiata in raport de sectorul de activitate. Astfel:

Tn sectorul linii reparatiile curente inseamnd repararea unor componente defecte ale infrastructurii feroviare care
genereaza limitarea vitezei admisibile de circulatie a trenurilor in vederea asigurarii conditiilor de siguranta a
circulatiei. Astfel de situatii se manifesta Tn mod curent prin aparitia punctelor periculoase si a restrictiilor de
viteza. Tn acest caz lucrarile de reparatii curente fac parte din categoria mentenantd corectivd.

Tn sectorul instalatii reparatiile curente inseamna inlocuirea unor componente cu grad avansat de uzur3, in scopul
prevenirii unor defectdri potential periculoase. Tn acest caz lucrdrile de reparatii curente fac parte din categoria
mentenantd preventivd. Ciclurile de inlocuire a componentelor in cadrul reparatiilor curente sunt stabilite prin
reglementarile in vigoare.

b) Tn conformitate cu prevederile art. 25 alin. (1) din OUG nr. 12/1998, cheltuielile administratorului infrastructurii
pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice sunt finantate de la bugetul de stat, din fondurile
externe nerambursabile si din veniturile obtinute potrivit art. 22 alin. (2) lit. b).

c) Tn anexa nr. 5 la HG nr. 985/2020 este previzut un program etapizat de recuperare accelerats a restantelor
privind lucrarile de reparatii curente, prezentat in tabelul urmator.

Anul

TOTAL
I I o v v VI VII | VIII IX X

Costuri necesare reparatii curente

[milioane euro] | °° 50 48 45 42 38 32 25 15 8 353

Aceasta esalonare a costurilor necesare pentru lucrarile de reparatii curente are in vedere recuperarea integrala
a restantelor existente la finalul anului 2020 si acoperirea unor noi necesitati de reparatii curente aparute in
perioada analizata (defectari si scadente).

d) Pentru actualizarea cuantumului necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru reparatii curente ale
infrastructurii feroviare publice in perioada 2024-2027 trebuie luate in consideratie urmatoarele elemente:

i Influenta cursului de schimb al monedei nationale

Avand in vedere metodologia de determinare a necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru
reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 5 a HG nr. 985/2020, cuantumul
fondurilor publice necesare in perioada 2024-2027 pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare
publice trebuie actualizata in raport de evolutia cursului de schimb al monedei nationale.

Valorile medii anuale estimate pentru cursul de schimb al monedei nationale in perioada urmatoare sunt
cele prezentate in actul nr. 3790/35633 din 6.10.2023. Pentru anul 2027 a fost luata in considerare
valoarea estimata pentru anul 2026.

ii. Influenta aplicarii prevederilor art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002 privind finantele publice

n vederea respectdrii prevederilor art. 8 alin. (2) din Legea nr. 202/2016 privind obligatia statului, prin
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura administratorului infrastructurii finantari la un
nivel corespunzator cu functiile acestuia, cu dimensiunea infrastructurii si cu necesitatile financiare,
fondurile publice alocate in perioada 2024-2027 pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare
publice trebuie dimensionate astfel incat sa ia in consideratie inclusiv efectele art. 21 alin. (5) din Legea
nr. 500/2002.
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Fonduri publice necesare pentru reparatiile curente ale infrastructurii feroviare publice

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice este
determinat pe baza rezultatelor prezentate in anexa 5 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare conform
prevederilor punctului d) de mai sus este prezentat in tabelul urmator.

U.M. Rd. 2024 2025 2026 2027
Valoare necesara conform HG 985/2020 miieuro | 1 45 000 42 000 40 000 38 000
Curs euro estimat leifeuro | 2 5,0000 5,0600 5,1200 5,1200
Valoare necesara actualizata (rd.1 x rd.2) mii lei 3 225 000 212 520 204 800 194 560
Influenta art.21 alin.(5) din Legea 500/2002 (rd.3 / 9) mii lei 4 25 000 23613 22 756 21618
TOTAL alocare necesara actualizata (rd.3 + rd.4) mii lei 5 250 000 236 133 227 556 216 178

Ca urmare, cuantumul actualizat al fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027 pentru
reinnoirea infrastructurii feroviare publice este cel rezultat in randul 5 al tabelului de mai sus si este prezentat in

tabelul urmator.

Cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027

pentru reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice

Destinatie fonduri publice

Fonduri publice necesare [mii lei]

2024

2025

2026

2027

Reparatii curente ale infrastructurii feroviare publice

250 000

236 133

227 556

216 178

Reinnoirea infrastructurii feroviare publice

Fondurile publice destinate reinnoirii infrastructurii feroviare publice sunt alocate in cadrul titlului bugetar 55.01.12

— ,Investitii ale agentilor economici cu capital de stat”.

Elemente de referinta

a) Reinnoirea infrastructurii feroviare este necesara pentru a readuce infrastructura la parametrii de performanta
proiectati initial si pentru a permite revenirea la ciclurile normale de mentenanta care garanteaza valorificarea

optima a parametrilor proiectati ai infrastructurii.

b) Situatia scadentelor la reinnoire ale principalelor elemente ale infrastructurii feroviare publice este prezentata
in tabelul urmator. Stabilirea termenelor de scadenta la reinnoire a elementelor infrastructurii are in vedere
inclusiv depasirea unui prag critic al defectarilor potential periculoase, care conduce la multiplicarea restrictiilor
de viteza si, implicit, la limitarea parametrilor efectivi de performanta ai infrastructurii.

Elementele infrastructurii feroviare publice U.M. Fé';;ﬁ';tce:gs Scadente pt reinnoire

Nr U.M. [%]
Linii curente si directe (lungime desfasurata) Km. 13 545 10 247 75,7
Poduri buc. 4 565 2985 65,4
Podete buc. 13124 9130 69,6
Terasamente Km. 15 062 9673 64,2
Tuneluri buc. 188 110 58,5
Instalatii de semnalizare in statjii (SCB) nr. 1025 946 92,3
Instalatii de semnalizare in linie curenta (BLA) Km. 7876 6 692 85,0
Linii electrice de contact Km. 8 349 6 405 76,7
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) Km. 3881 3328 85,8
Substatii de tractiune electrica buc. 73 46 63,0
Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 159 10 247 75,7
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c) In anexa nr. 4 la HG nr. 985/2020 este previzut un program etapizat de recuperare progresiva a restantelor
privind lucrarile de reinnoire a infrastructurii feroviare publice, prezentat in tabelul urmator.

Lungime Costuri necesare reinnoire [mii euro]
re{;;%ie Reinnoire linii curente si Reinnoire elemente TOTAL
directe (refactie) critice de infrastructura

i 70 40 942 33000 73942
ii 150 87 733 45 000 132 733
iii 250 146 221 60 000 206 221
iv 375 219 332 75 000 294 332
v 550 321 687 90 000 411 687
vi 600 350 931 100 000 450 931
vii 600 350 931 100 000 450 931
Anul viii 600 350 931 100 000 450 931
ix 650 380 175 100 000 480 175
X 700 409 420 100 000 509 420
xi 700 409 420 100 000 509 420
xii 700 409 420 100 000 509 420
xiii 750 438 664 100 000 538 664
Xiv 750 438 664 100 000 538 664
XV 800 467 908 100 000 567 908
Total 8 245 4822 377 1303 000 6 125 377

d) Pentru actualizarea cuantumului necesitatilor de finantare din fonduri publice pentru reparatii curente ale
infrastructurii feroviare publice in perioada 2024-2027 trebuie luate Tn consideratie urmatoarele elemente:

Influenta cursului de schimb al monedei nationale

Avand Tn vedere metodologia de determinare a necesitdtilor de finantare din fonduri publice pentru
reinnoirea infrastructurii feroviare publice prezentata in anexa 4 a HG nr. 985/2020, cuantumul fondurilor
publice necesare Tn perioada 2024-2027 pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice trebuie
actualizate Tn raport de evolutia cursului de schimb al monedei nationale.

Valorile medii anuale estimate pentru cursul de schimb al monedei nationale in perioada urmatoare sunt
cele prezentate in actul nr. 3790/35633 din 6.10.2023. Pentru anul 2027 a fost luata in considerare
valoarea estimata pentru anul 2026.

Influenta aplicarii prevederilor art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002 privind finantele publice

in vederea respectirii prevederilor art. 8 alin. (2) din Legea nr. 202/2016 privind obligatia statului, prin
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, de a asigura administratorului infrastructurii finantari la un
nivel corespunzator cu functiile acestuia, cu dimensiunea infrastructurii si cu necesitatile financiare,
fondurile publice alocate in perioada 2024-2027 pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice trebuie
dimensionate astfel incat sa ia in consideratie inclusiv efectele art. 21 alin. (5) din Legea nr. 500/2002.
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Fonduri publice necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice

Cuantumul fondurilor publice necesare pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice este determinat pe baza
rezultatelor prezentate in anexa 4 a HG nr. 985/2020. Modul de actualizare conform prevederilor punctului d) de
mai sus este prezentat in tabelul urmator.

U.M. Rd. 2024 2025 2026 2027

Valoare necesara conform HG 985/2020 (rd.2 + rd.3) miieuro | 1 294 332 411 687 450 931 450 931
din care: | Linii curente si directe mii euro | 2 219 332 321 687 350 931 350931

Elemente critice infrastructura mii euro | 3 75 000 90 000 100 000 100 000

Curs euro estimat lei/leuro | 4 5,0000 5,0600 5,1200 5,1200
Valoare necesara actualizata (rd.6 + rd.7) mii lei 5 1471 659 2083135 2308 767 2308 767
din care: | Linii curente si directe (rd.2 x rd.4) mii lei 6 1 096 659 1627 735 1796 767 1796 767

Elemente critice infrastructura (rd.3 x rd.4) mii lei 7 375 000 455 400 512 000 512 000

Influenta art.21 alin.(5) din Legea 500/2002 (rd.9 + rd.10) mii lei 8 163518 231 459 256 530 256 530
din care: | Linii curente si directe (rd.6 / 9) mii lei 9 121 851 180 859 199 641 199 641

Elemente critice infrastructura (rd.7 / 9) mii lei | 10 41 667 50 600 56 889 56 889

TOTAL alocare necesara actualizata (rd.12 + rd.13) mii lei | 11 1635177 2 314 594 2 565 296 2 565 296
din care: | Linii curente si directe (rd.6 + rd.9) mii lei | 12 1218510 1 808 594 1996 407 1 996 407

Elemente critice infrastructura (rd.7 + rd.10) mii lei | 13 416 667 506 000 568 889 568 889

Ca urmare, cuantumul actualizat al fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027 pentru
refnnoirea infrastructurii feroviare publice este cel rezultat in randul 11 al tabelului de mai sus si este prezentat in
tabelul urmator.

Cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate in perioada 2024-2027
pentru reinnoirea infrastructurii feroviare publice

Fonduri publice necesare [mii lei]
Destinatie fonduri publice

2024 2025 2026 2027

Reinnoirea infrastructurii feroviare publice 1635177 2314 594 2 565 296 2 565 296
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| v 2 RECONSIDERAREATMODULUIDETARIFRREIASTRANS PORTURILORIRUTIERE
COMERCIALEINISCORUINECHILIBRARIFNCOMBETITIENNTREMODURILEDE
TRANS PORTSTERESTRU

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

Dupa cum s-a aratat in paragraful 4.3.1 de mai sus, internalizarea intr-o proportie cat mai mare a costurilor
generate de transportul rutier reprezintd o masura cheie pentru restabilirea unei competitii echitabile si
nediscriminatorii intre modurile de transport terestru. In caz contrar, statul roman va continua si suporte anual
pierderi pe care Comisia Europeana le estimeaza la cel putin 4% din PIB, iar declinul transportului feroviar va
continua cu consecinte privind amplificarea progresiva a pierderilor suferite de economia nationala prin
promovarea in continuare a transportului rutier.

Din acest motiv, prin PNRR — Componenta C4. Transport sustenabil s-a stabilit angajamentul statului roman privind
reconsiderarea modului de tarifare a transporturilor rutiere comerciale in scopul echilibrarii competitiei intre
modurile de transport terestru (jalonul nr. 59).

Pentru respectarea acestui angajament a fost adoptata Legea nr. 226/2023 privind aplicarea unor tarife rutiere pe
reteaua de drumuri nationale din Romania. Aceasta lege a fost insa conceputa astfel incat sa mentina avantajele
actuale conferite transportului rutier (a se vedea paragraful 4.3.1 de mai sus), ceea ce echivaleaza cu
nerespectarea de facto a angajamentului asumat fata de Uniunea Europeana si — implicit — ratarea oportunitatii
de a demara procesul de restabilire a unei competitii echitabile si nediscriminatorii intre modurile de transport
terestru. Modul de abordare ales are consecinte privind mentinerea sau chiar amplificarea costurilor suportate
de economia nationald pentru sustinerea artificiald a transportului rutier.

Avand in vedere efectele profund negative asupra transportului feroviar si, in particular, asupra CFR SA ale actualei
abordari a tarifarii transporturilor rutiere, este absolut legitima implicarea companiei in demararea unui proces
de modificare si completare a Legii nr. 226/2023, proces care ar trebui sa fie bazat pe reconsiderarea principiilor
de tarifare a transporturilor rutiere comerciale.

Ca urmare este necesar sa fie initiate demersuri ferme catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii pentru
demararea unui proces de corectare a Legii nr. 226/2023. Modificarea si completarea Legii nr. 226/2023 ar trebui
sa vizeze implementarea urmatoarelor principii:

a) Scopul principal al acestei legi consta in asigurarea unei competitii echitabile si nediscriminatorii intre
modurile de transport terestru, prin internalizarea unei cote cat mai substantiale din costurile externe
generate de transportul rutier.

b) Efectul aplicarii acestei legi trebuie sa fie transferul modal catre calea ferata a unei cote din ce in ce mai
mari din fluxurile de transport de calatori si marfa derulate in prezent pe cale rutiera.

¢) Modificarea tarifelor rutiere trebuie sa vizeze tarifarea in raport de distanta (aplicarea TollRo) pentru toate
transporturile rutiere comerciale de calatoriz® si marfase,

d) Tarifarea in raport de distanta a transporturilor rutiere comerciale de calatori si marfa trebuie aplicata pe
intreaga retea rutierd a Romaniei, deoarece internalizarea costurilor transportului rutier ar Afi
nesemnificativa Tn cazul aplicarii doar pe reteaua de drumuri nationale, care reprezinta doar 20% din
reteaua rutiera.

e) Trebuie stabilit un calendar de crestere progresiva a tarifelor unitare (tarifele per km) astfel incat:

29 Cu referire la transporturi efectuate cu autocare, autobuze si microbuze

30 Cu referire la transporturi de marfa efectuate cu vehicule cu masa totald maxima autorizatd mai mare de 3,5 tone




f)

h)

- safie evitate eventuale dezechilibre economice generate de cresterea brutala a preturilor serviciilor
de transport rutier;

- obiectivul privind internalizarea completa a costurilor transporturilor rutiere comerciale sa poata fi
atins Tn maxim 15-20 de ani;

- legea sa produca efecte inca din primul an de aplicare in sensul sustinerii transferului modal catre
calea ferata a fluxurilor de calatori si marfa transportate in prezent pe cale rutiera.

n cazul in care este necesara o perioada de tranzitie pentru implementarea sistemului de tarifare in raport
de distanta (TollRo), in aceasta perioada trebuie avuta in vedere cresterea substantiala a tarifelor privind
rovinieta pentru toate transporturile rutiere comerciale de calatori si marfa, astfel incat inclusiv in aceasta
perioada sa fie incurajat transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa
derulate in prezent pe cale rutiera.

Nu este admisibila utilizarea gratuita a infrastructurii rutiere pentru nici o categorie de servicii de transport
(cu referire inclusiv la serviciile publice de transport rutier de calatori), deoarece o astfel de abordare este
contrara scopului enuntat la pct. a).

Cea mai mare parte a fondurilor suplimentare obtinute prin aplicarea noului sistem de tarifare a
transporturilor rutiere comerciale trebuie utilizat pentru finantarea modurilor de transport nepoluante,
cu referire in principal la transportul feroviar.

Aplicarea acestei legi, revizuita in baza principiilor enuntate mai sus, ar trebui sa conduca la reducerea progresiva
a presiunii asupra bugetului de stat cu privire la finantarea din fonduri publice a transportului feroviar, in principal
din urmatoarele motive:

i)

transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa derulate in prezent pe
cale rutierd va conduce la cresterea progresiva a veniturilor proprii (comerciale) ale companiilor feroviare,
cu consecinte privind reducerea necesitatilor de finantare din fonduri publice;

fondurile suplimentare obtinute prin aplicarea noului sistem de tarifare a transporturilor rutiere
comerciale vor constitui o sursa complementara de finantare a companiilor feroviare in vederea acoperirii
costurilor necesare de functionare a acestora, cu consecinte privind reducerea necesarului de fonduri care
trebuie alocate de la bugetul de stat.

CFR SA trebuie sa insiste pentru participarea activa, prin specialistii proprii, la procesul de corectare a Legii nr.
226/2023. O astfel de solicitare este legitima avand in vedere ca scopul principal al acestei legi consta in asigurarea
unei competitii echitabile si nediscriminatorii intre modurile de transport terestru: feroviar si rutier.

8.3

RECONSIDERARERIMODULUIDEDIMENSIONAREROBLIGATIENDESERVIEIU
PUBLICDEINTERESINATIONAL ERIVINDITRANSPORTUISFEROVIARIDE CALATORI

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

Dupa cum s-a aratat anterior, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier a compromis grav
competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori si a provocat migrarea masiva a clientilor
traditionali ai caii ferate catre transportul rutier public interurban, efectuat cu autocare, autobuze si microbuze,
precum si catre transportul rutier individual, efectuat in principal cu autoturisme.




Pentru a compensa efectele negative ale acestei situatii asupra economiilor nationale europene si pentru a
preveni eliminarea transportului feroviar de pe piata transporturilor publice de calatori, Uniunea Europeana a
emis Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 care conferd statelor membre posibilitatea instituirii unor obligatii de
serviciu public privind transportul feroviar de calatori si stabileste obligatia statului de a aloca fonduri publice
pentru a acoperi costurile necesare de operare a serviciilor publice de transport feroviar de calatori. Practic,
pornind de la concluziile studiilor stiintifice privind sustenabilitatea economica a transportului feroviar (a se vedea
paragraful 2.1.2), acest regulament european pune la dispozitia statelor membre instrumente legale care le permit
sa valorifice, in beneficiul economiei nationale si a societatii, avantajele economice intrinseci ale transportului
feroviar (a se vedea paragraful 2.1.1), cu referire in speta la transportul feroviar de calatori.

Dupad cum s-a aratat mai sus, distorsionarea masiva a competitiei intermodale provocata de externalizarea
excesiva a costurilor transportului rutier nu permite functionarea transportului feroviar de calatori in regim
comercial. Toate serviciile de transport feroviar de calatori se efectueaza in baza obligatiilor de serviciu public si
beneficiaza de compensatia de serviciu public acordata in baza contractelor de servicii publice.

Analizele prezentate anterior au evidentiat cd aplicarea prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 a fost
deficitara. Compensatia de serviciu public a fost subdimensionata in mod constant, ceea ce a condus pe de o parte
la reducerea progresiva a ofertei de servicii publice, iar pe de alta parte la degradarea progresiva a parcului de
material rulant, deoarece compensatia de serviciu public insuficienta nu a permis efectuarea cheltuielilor necesare
pentru intretinerea, repararea, reinnoirea, modernizarea si extinderea parcului de material rulant.

n vederea asigurarii cadrului legal pentru aplicarea conformé& a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, in anul 2022
a fost adoptata OUG nr. 107/2022 prin care s-au efectuat completari si modificari ale OUG nr. 12/1998. Printre
modificarile si completarile stabilite prin OUG nr. 107/2022 se numara si cele referitoare la modul de dimensionare
a obligatiilor de serviciu public de interes national privind transportul feroviar de calatori. Astfel, art. 5 din OUG
nr. 12/1998 contine urmatoarele prevederi:

,»(2) Obligatiile de serviciu public de interes national privind transportul feroviar al calatorilor sunt diferentiate in raport
cu segmentele de piata relevante, respectiv, dar fara a se limita la piata interna de transport al pasagerilor, piata
internationald de transport al pasagerilor, piata de transport suburban al pasagerilor, piata de transport regional al
pasagerilor, piata de transport de lung parcurs al pasagerilor, piata de transport de mare viteza al pasagerilor si sunt
stabilite astfel incat sa asigure realizarea transferului modal catre calea feratad al fluxurilor de transport de calatori.

(3) Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, prin autoritatea competenta din subordine, stabileste obligatiile de
serviciu public prevazute la alin. (2) in conformitate cu prevederile Regulamentului (CE) nr. 1.370/2007, ce contin
obligatoriu, pentru fiecare segment de piata relevant, urmdtoarele elemente:

a) principalele caracteristici ale categoriilor de servicii de transport feroviar de calatori care fac obiectul obligatiei de
serviciu public;

b) cerinte minimale privind serviciile conexe si dotdrile care trebuie asigurate pentru fiecare dintre categoriile de servicii
de transport feroviar prevazute la lit. a);

c) rutele care fac obiectul obligatiei de serviciu public si categoriile de servicii de transport feroviar de calatori necesare
pe fiecare ruta;

d) numarul zilnic de trenuri pentru fiecare rutd si categorie de servicii de transport feroviar, precum si principalele
repere orare recomandabile Tn vederea asigurdrii unor servicii publice adecvate de transport feroviar al calatorilor;

e) materialul rulant pus la dispozitie de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii in vederea realizarii obligatiei de
serviciu public, daca este cazul;

f) cerintele de performanta masurabile, transparente si verificabile ale serviciilor prevazute la lit. a), cel putin in ceea ce
priveste viteza comerciala, punctualitatea serviciilor, capacitatea de transport si calitatea materialului rulant, precum si
sistemul de stimulente care trebuie aplicat operatorilor de servicii publice pentru indeplinirea acestor cerinte;

g) tarifele care pot fi percepute de operatorii de servicii publice pentru serviciile de transport furnizate in cadrul
obligatiei de serviciu public, inclusiv regulile privind reducerile care pot fi acordate pentru fidelizarea clientilor;

h) obiective privind costurile de realizare a obligatiei de serviciu public;

i) conditiile Tn care Ministerul Transporturilor si Infrastructurii compenseaza operatorii de servicii publice pentru
costurile suportate si, dupa caz, acorda drepturi exclusive in schimbul indeplinirii obligatiei de serviciu public.
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(4) Obligatiile de serviciu public prevazute la alin. (2) sunt stabilite pe baza unor studii de specialitate in cadrul cdrora se
realizeaza analize multicriteriale cuprinzatoare, pe o perioada de referintda cel putin egald cu durata contractelor
prevazute la alin. (1), care iau in considerare cel putin urmatoarele elemente si criterii:

a) necesitatile de mobilitate a persoanelor pe rute interurbane si internationale si evolutia prognozata a acestora in
perioada de referinta;

b) politicile si strategiile la nivel european, national si sectorial in domeniul transportului de calatori;
c) cele mai bune practici ale statelor membre in domeniul serviciilor publice de transport feroviar al calatorilor;

d) obiectivele stabilite privind cresterea cotei modale a transportului feroviar pe piata serviciilor publice de transport
de calatori;

e) evolutia prognozata a parametrilor de performanta si disponibilitate ai infrastructurii feroviare;
f) concurenta intre modurile de transport si distributia modala a cererilor de transport;

g) disponibilitatea capacitatilor necesare de infrastructura, confirmata de administratorul/gestionarii infrastructurii
feroviare publice;

h) caracteristicile segmentelor de piata care diferentiaza obligatiile de serviciu public;

i) materialul rulant necesar pentru realizarea obligatiilor de serviciu public, precum si infrastructurile de servicii
necesare pentru mentenanta si exploatarea acestui material rulant;

j) costurile de realizare a obligatiilor de serviciu public si masurile necesare pentru eficientizarea acestor costuri;

k) costurile si beneficiile la nivelul societatii si al economiei nationale, luand in considerare inclusiv costurile externe ale
diferitelor moduri de transport.

(5) Studiile prevazute la alin. (4) sunt elaborate de catre operatori economici in baza unor contracte de achizitii publice
de servicii, prevazute la art. 3 alin. (1) lit. o) din Legea nr. 98/2016 privind achizitiile publice, cu modificarile si completdrile
ulterioare, si sunt supuse dezbaterii publice anterior adoptarii oricdrei decizii, prin afisarea pe pagina de internet a
autoritatii competente din subordinea Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, dar fara a se limita la aceasta.

(6) Principalii indicatori privind investitiile, parametrii de exploatare si de compensare ai obligatiilor de serviciu public
prevazute la alin. (2), stabiliti pe baza studiilor de specialitate prevazute la alin. (4), se adopta prin hotdrare a Guvernului.”

Altfel spus, obligatiile de serviciu public de interes national privind transportul feroviar de calatori trebuie
dimensionate astfel incat sa asigure concomitent satisfacerea nevoilor de mobilitate a populatiei si cresterea cotei
modale a transportului feroviar pe piata serviciilor publice de transport de calatori.

Conform legii, dimensionarea obligatiilor de serviciu public de interes national privind transportul feroviar de
calatori nu ar trebui sa fie limitatd de fondurile publice alocate pentru compensarea obligatiei de serviciu public.
Dimpotriva, compensatia de serviciu public care trebuie operatorilor de transport feroviar de calatori trebuie
determinata pe baza parametrilor obligatiilor de serviciu public de interes national privind transportul feroviar de
calatori.

n anul 2022 au fost incheiate contractele de servicii publice privind transportul feroviar de célitori in perioada 2023-
2032, care au fost aprobate prin HG nr. 1453/2022.

Graficul din figura urmatoare prezinta evolutia proiectata a parcursului total al trenurilor de calatori pana in anul 2026
(portiunea marcata cu linie intrerupta).

Se observa ca pana n anul 2025 sunt prevazute cresteri putin semnificative ale parcursului total al trenurilor de
calatori. Valorile se mentin in continuare scazute, la niveluri mult inferioare realizarilor CFR Calatori din anul 2000.
Implicit, CFR SA nu poate conta pe o crestere semnificativa a veniturilor proprii aferente traficului feroviar de
calatori in perioada 2023-2026.

Abia Tn anul 2026 este prevazuta o crestere mai semnificativa a parcursului total al trenurilor de calatori, care ar
trebui sa depaseasca valoarea maxima inregistrata in perioada de functionare a companiei. Trebuie insa mentionat
ca aceasta prognoza este deosebit de optimista, deoarece se bazeaza pe livrarea unor trenuri noi care ar trebui
achizitionate de Autoritatea Feroviara Romana pe baza a diverse surse de finantare din fonduri europene
nerambursabile: POIM 2014-2020, POT 2021-2027 si PNRR.
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Figura 43 - Evolutia estimata a parcursului total al trenurilor de calatori in perioada 2023-2026
Sursa: HG nr. 1453/2022, contracte de servicii publice anterioare

Problema este insa ca majoritatea procedurilor de achizitie a materialului rulant sunt intarziate, motiv pentru care
nu este clar daca noile echipamente vor putea fi livrate la timp. Deocamdata singurul contract de achizitie perfectat
este cel pentru 37 de rame electrice de lung parcurs (RE-IR), finantat din POIM 2014-2020, dar aceste echipamente
sunt insuficiente pentru a sustine cresterea sperata in anul 2026 a parcursului total al trenurilor de calatori.

De fapt, daca se analizeaza graficul anterior in corelare cu graficul din Figura 44 de mai jos, se contureaza in mod
rezonabil concluzia ca obligatiile de serviciu public nu au fost dimensionate in conformitate cu prevederile legale
mentionate anterior, ci au fost stabilite pornind de la proiectiile Ministerului Finantelor privind fondurile publice care
urmeaza sa fie alocate pentru compensarea obligatiei de serviciu public privind transportul feroviar de calatori. La
data adoptarii HG nr. 1453/2022 erau disponibile estimari ale Ministerului Finantelor privind fondurile alocate pana
in anul 2025 inclusiv. Aceasta este probabil explicatia pentru estimarea optimista privind anul 2026.

Din perspectiva CFR SA, transportul feroviar de calatori este deosebit de important deoarece inseamna cca. 75%
din totalul traficului feroviar derulat pe reteaua feroviara nationala si genereaza aproape doua treimi din totalul
veniturilor proprii operationale ale companiei. Ca urmare, dezvoltarea viitoare a companiei si a infrastructurii
feroviare sunt strict conditionate de dezvoltarea viitoare a transportului feroviar de calatori.

Ca urmare, este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si catre Autoritatea pentru Reforma Feroviara in vederea reconsiderarii cu
celeritate a modului de dimensionare a obligatiilor de serviciu public de interes national privind transportul
feroviar de calatori.

Este esential pentru dezvoltarea transportului feroviar de calatori ca obligatiile de serviciu public sa fie
dimensionate conform prevederilor legale in vigoare, adica astfel incat sa asigure concomitent satisfacerea
nevoilor de mobilitate a populatiei si cresterea cotei modale a transportului feroviar pe piata serviciilor publice de
transport de calatori.

n colaborare cu operatorii de transport feroviar de cilatori trebuie valorificat la maxim potentialul real al parcului
activ existent de material rulant, precum si al trenurilor noi care vor fi livrate incepand cu luna decembrie a acestui
an. De asemenea, trebuie identificate posibilitatile de suplimentare a parcului activ existent de material rulant cu
echipamente achizitionate in leasing operational, astfel incat sa poata fi maximizata oferta de servicii publice de
transport feroviar de calatori.

Aceasta masura este complementara cu cea prezentata in continuare, referitoare la reconsiderarea modului de
dimensionare a compensatiei de serviciu public de interes national privind transportul feroviar de calatori.

Reconsiderarea modului de dimensionare a obligatiei de serviciu public de interes national privind transportul
feroviar de calatori reprezintd o obligatie asumatad de statul roman catre Uniunea Europeand prin PNRR —
Componenta C4: Transport sustenabil — jalonul nr. 69. Aceasta obligatie este prevazuta in HG nr. 1302/2021 privind
aprobarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea
ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa, modificata si completata prin HG nr. 652/2022.




NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen e
responsabila

crt Cod Denumire

C - Traficul de calatori

3 C.1.1 | Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al calatorilor, astfel incat anual, ARF
acesta sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul rutier public, cat ncepand MTI-DTF
si cu transportul rutier individual. Include: din 2022 MTI-DE
a) dimensionarea adecvata a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de
calatori;

Sursa: HG nr. 1302/2021

Mentiune: Actiunea se realizeaza cu colaborarea CFR SA
Masura este permanenta, iar modul de implementare ar trebui imbunatatit anual incepand din anul 2022.

n anul 2022 au fost incheiate contractele de servicii publice privind transportul feroviar de cilétori in perioada 2023-
2032, actiune care ar fi trebuit sa contribuie de o maniera determinanta la consolidarea sistemului de servicii publice
de transport feroviar al calatorilor, astfel incat acesta sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul
rutier public, cat si cu transportul rutier individual. Problema este ca aceste contracte nu au fost concepute astfel
incat sa conduca la atingerea obiectivelor stabilite prin Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd. Astfel, in ceea ce priveste
pct. a) dimensionarea adecvatd a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de cdldtori, analiza
prezentata sintetic mai sus arata ca, cel putin pentru perioada 2023-2026, acest obiectiv nu a fost atins.

| . S RECONSIDERRRERIMODULUNDE{DIMENSIONARERCOMPENSATIEIDE'SERVICIU
BUBLICIDEINTERESINATIONAL ERIVINDITRANSEORTULSFEROVIARIDE CALATORI

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

n principiu interesul CFR SA privind cresterea veniturilor proprii aferente traficului feroviar de cilitori ar trebui
sa se limiteze la masura mentionata anterior cu privire la reconsiderarea modului de dimensionare a obligatiei de
serviciu public de interes national privind transportul feroviar de calatori.

Trebuie insd avut Tn vedere faptul ca dimensionarea obligatiei de serviciu public de interes national privind
transportul feroviar de calatori trebuie sa ia in considerare inclusiv limitarile impuse de materialul rulant disponibil.
Pentru a elimina aceste limitari, art. 5 alin. (4) lit. i) din OUG nr. 12/1998 prevede obligativitatea determinarii
materialului rulant necesar pentru realizarea obligatiei de serviciu public care sa asigure concomitent satisfacerea
nevoilor de mobilitate a populatiei si cresterea cotei modale a transportului feroviar pe piata serviciilor publice de
transport de calatori. in conditiile in care in perioada urméatoare nu poate fi asteptatd o influentd semnificativa a
trenurilor noi care urmeaza a fi achizitionate de ARF, dimensionarea corespunzatoare a obligatiei de serviciu public
de interes national privind transportul feroviar de calatori este conditionata de suplimentarea parcului existent de
material rulant cu echipamente achizitionate in leasing operational: rame electrice/diesel/hibride, locomotive,
vagoane. Achizitionarea de material rulant in leasing de catre operatorii de transport feroviar de calatori este insa
conditionata de dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public, astfel incat aceasta sa asigure inclusiv
acoperirea costurilor aferente contractelor de leasing operational pentru materialul rulant necesar.

Graficele din figura urmatoare prezinta evolutia proiectata a compensatiei de serviciu public pana in anul 2026 (portiunile
marcate cu linie intrerupta).

Graficul din Figura 44-a evidentiaza evolutia proiectata a valorilor totale ale compensatiei de serviciu public. Este
estimata o usoara crestere progresiva in raport cu anul 2022, dar este evident ca aceasta crestere nu acopera nici macar
cresterile de costuri generate de cresterea preturilor si de aplicarea prevederilor Legii nr. 195/2020 privind statutul
personalului feroviar.
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Mult mai relevanta din aceasta perspectiva este evolutia valorilor compensatiei unitare per tren-km, evidentiata in Figura
44-h. Se observa ca, mai ales in cazul CFR Calatori, aceste valori se vor mentine practic la nivelul anului 2022 (nu sunt
disponibile informatii privind media globala a compensatiei unitare). Aceasta inseamna c3, cel putin pana in anul 2026,
proiectiile ARF nu iau in considerare acoperirea unor costuri pentru achizitionarea in leasing operational a materialului
rulant necesar pentru cresterea ofertei de servicii publice privind transportul feroviar de calatori. Implicit, CFR SA nu
poate conta pe o crestere semnificativa a veniturilor proprii aferente traficului feroviar de calatori in perioada
2023-2026.

Ca urmare, este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si catre Autoritatea pentru Reforma Feroviara in vederea reconsiderarii cu
celeritate a modului de dimensionare a compensatiei de serviciu public de interes national privind transportul
feroviar de calatori.
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Figura 44 - Evolutia estimata a compensatiei de serviciu public in perioada 2023-2026
a) Valoarea compensatiei [mii lei]
b) Compensatia unitara [lei/tren-km]

Sursa: HG nr. 1453/2022, contracte de servicii publice anterioare

Reconsiderarea modului de dimensionare a obligatiei de serviciu public de interes national privind transportul
feroviar de calatori reprezintd o obligatie asumata de statul roman catre Uniunea Europeana prin PNRR —
Componenta C4: Transport sustenabil — jalonul nr. 69. Aceasta obligatie este prevazutd in HG nr. 1302/2021 privind
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aprobarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea
ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa, modificata si completata prin HG nr. 652/2022.

N Actiuni destinate transferului modal Entitate

Termen i~
crt Cod Denumire responsabila

C - Traficul de calatori

3 C.1.1 | Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al calatorilor, astfel incat anual, ARF
acesta sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul rutier public, cat ncepand MTI-DTF
si cu transportul rutier individual. Include: din 2022 MTI-DE

d) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public privind transportul feroviar
de calatori;

Sursa: HG nr. 1302/2021

Mentiune: Actiunea se realizeaza cu colaborarea CFR SA
Masura este permanenta, iar modul de implementare ar trebui imbunatatit anual incepand din anul 2022.

n anul 2022 au fost incheiate contractele de servicii publice privind transportul feroviar de cilétori in perioada 2023-
2032, actiune care ar fi trebuit sa contribuie de o maniera determinanta la consolidarea sistemului de servicii publice
de transport feroviar al caldtorilor, astfel incat acesta sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu
transportul rutier public, cat si cu transportul rutier individual. Problema este ca aceste contracte nu au fost
concepute astfel Tncat sa conduca la atingerea obiectivelor stabilite prin Programul de actiune pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare si transferul modal catre calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si marfa. Astfel,
in ceea ce priveste pct. d) dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public privind transportul feroviar
de cdldtori, analiza prezentata sintetic mai sus arata ca acest obiectiv nu a fost atins prin forma actualad a
contractului de servicii publice.

| 4 RS CORELARER'S INTEGRAREASISTEMELORIDESERVICIIFPUBLICE PRIVIND
TRANSPORTUINCAIATORILOR PERUTE TERESTRE

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

O alta actiune importanta prevazuta in Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si
transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021
pe linia cresterii competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori se refera la Corelarea cu
sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al caldtorilor si constituirea unui sistem
integrat bazat pe transportul feroviar pe distante lungi.

Nr. Actiuni destinate transferului modal Entitate

Termen —
crt | cod Denumire responsabila

C - Traficul de calatori

C.1 - Cresterea competitivitatii prefurilor serviciilor de transport

5 C.1.2 | Corelarea cu sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al anual, incepand ARF
calatorilor si constituirea unui sistem integrat bazat pe transportul feroviar pe distante lungi din 2024 MTI-DTF

Sursa: HG nr. 1302/2021

Mentiune: Actiunea se realizeaza cu colaborarea CFR SA

n conditiile in care transportul public de cilatori pe rute interurbane terestre, atat rutier cat si feroviar, se realizeazi
exclusiv pe baza unor contracte de servicii publice, distorsionarea competitiei dintre modurile de transport poate fi
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corectata Th mare masura prin corelarea celor doua sisteme de transport public si integrarea lor intr-un sistem

integrat la nivel national. Avand in vedere:

- superioritatea economica intrinseca a transportului feroviar, demonstrata la nivel international (a se vedea
paragraful 2.1.1 de mai sus) si

- superioritatea infrastructurii rutiere in ceea ce priveste lungimea, gradul de acoperire geografica si accesibilitatea,
se pune problema eliminarii progresive a competitiei intre transportul feroviar si transportul rutier public pe rutele
interurbane care sunt deservite de transportul feroviar. De asemenea se pune problema constituirii unui sistem
national integrat de transport public al calatorilor pe rute interurbane terestre.

Conceptul general al sistemului national integrat de
transport public al calatorilor pe rute terestre (a se
vedea figura alaturatad) vizeaza crearea unui sistem
ierarhizat de servicii publice, orientat spre
valorificarea avantajelor tehnice si economice ale

Servicii \
de transport
de lung parcurs

Trenuri de lung parcurs

Autocare

transportului feroviar. Structura centrala a acestui Serviclitie transport T —
sistem integrat ar trebui sa fie constituita de serviciile suburban/ scurt parcurs Autobuze, microbuze

de transport feroviar de lung parcurs si de scurt S—

parcurs (inclusiv serviciile de transport feroviar pe rute Servicii de transport urban Metrou
suburbane). Transportul feroviar ar trebui sa asigure Altoblizs microblies

astfel de servicii pe relatiile de transport unde exista

L . A . - Figura 45 - Conceptul general al sistemului
conexiuni feroviare, in regim de exclusivitate.

national integrat de transport public al calatorilor

Complementar, transportul rutier ar urma sa asigure servicii de transport de calatori pe relatiile unde nu exista
conexiuni feroviare. Tn acest sens sunt vizate inclusiv servicii de transport rutier de lung parcurs pe relatiile unde nu
exista conexiuni feroviare. Preponderente ar trebui sa fie serviciile de transport rutier de scurt parcurs, proiectate
astfel Incat s3 asigure transportul célitorilor la/de la cea mai apropiata statie de cale feratd. In orice caz, ar trebui
evitata existenta unor servicii de transport rutier al calatorilor pe relatii unde exista conexiuni feroviare.

La nivelul aglomerarilor urbane, serviciile de transport interurban feroviare si/sau rutiere ar trebui integrate
intermodal cu serviciile de transport urban, astfel incat sa permita realizarea unor calatorii fluente, cu minime
inconveniente pentru clienti in ceea ce priveste transferul intre mijloacele de transport.

Pentru a spori atractivitatea transportului public al calatorilor pe rute interurbane terestre ar trebui de asemenea
implementate masuri de integrare a sistemelor de emitere a titlurilor de calatorie astfel incat fiecare calatorie
interurbana sa poata fi efectuata cu un titlu de calatorie (bilet) unic.

Experienta statelor europene avansate demonstreaza ca o astfel de abordare genereaza multiple beneficii, precum:
- cresterea mobilitatii persoanelor pe teritoriul national;
- migrarea progresiva a optiunilor de calatorie de la transportul individual catre transportul public;
- cresterea cotei modale a transportului feroviar in cadrul transportui public de calatori pe rute interurbane terestre;

- reducerea masiva a costurilor economiei nationale generate de externalizarea costurilor transportului rutier
(a se vedea paragraful 2.3.2 de mai sus).

Aceasta actiune nu necesita nici un fel de costuri, ci doar o colaborare eficienta intre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, care coordoneaza transportul public de calatori pe calea ferata, si Ministerul Dezvoltarii, Lucrarilor
Publice si Administratiei, care coordoneaza transportul rutier public de calatori.

Conform prevederilor anexei la HG nr. 1302/2021 aceasta actiune ar trebui sa genereze rezultate incepand din anul
2024. Problema este insa ca pana in prezent actiunea nu a fost nici macar demarata, ceea ce Inseamna ratarea
oportunitatii de a asigura cresterea eficientei economice si atractivitatii sistemului de transport public al calatorilor
pe rute interurbane terestre. In plus, este pusd in pericol realizarea angajamentului asumat de Romania prin PNRR
cu privire la cresterea cu 25% pana in 2026 a transportului feroviar de calatori.

Din perspectiva CFR SA, eliminarea progresiva a competitiei intre transportul feroviar si transportul rutier public in
domeniul transportului de calatori pe rutele interurbane care sunt deservite de transportul feroviar are potentialul
de a genera efecte semnificative in ceea ce priveste migrarea clientilor catre transportul feroviar, cu consecinte
privind cresterea veniturilor proprii ale companiei legate de transportul feroviar de calatori. Aceste efecte ar putea
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fi amplificate prin reconsiderarea serviciilor de transport rutier de scurt parcurs astfel incat sa asigure cu prioritate
transportul caldtorilor la/de la cea mai apropiata statie de cale ferata.

Ca urmare, este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si catre Autoritatea pentru Reforma Feroviara in vederea demararii cu celeritate
a procesului de corelare si integrare a sistemelor de servicii publice privind transportul calatorilor pe rute terestre.

| S INSTITUIREASUNORIOBLIGATIIDIESSERVICIUPUBLICIPRIVIND
TRANSPORTUIEEROVIARIDEMARER

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

Dupa cum s-a aratat anterior, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier a compromis grav
competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa si a provocat eliminarea completd a
transportului feroviar de pe piata expeditiilor de marfa de dimensiuni mici.

Din perspectiva CFR SA consecintele acestei situatii au fost devastatoare. Compania a pierdut o cota foarte
importanta din veniturile proprii operationale, respectiv veniturile care erau generate de traficul feroviar de marfa
in containere si de cel cu vagoane izolate. Pierderea acestor venituri a condus la limitarea drastica a cheltuielilor
necesare, iar una dintre consecintele majore consta in degradarea avansata a infrastructurilor de servicii destinate
traficului feroviar de marfa in vagoane izolate (statii de triaj si statii tehnice).

Dupa cum s-a aratat in Planul de Administrare, orice strategie de recastigare a clientelei pierdute de sistemul
feroviar in ceea ce priveste transportul marfurilor trebuie sa se axeze pe reabilitarea transportului combinat de
marfa (cu focalizare asupra transportului marfurilor in containere) si a transportului de marfa cu vagoane izolate.

O astfel de abordare este prevazuta inclusiv prin Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, aprobata prin
HG nr. 985/2020. Mai mult decat atat, analizele prezentate in cadrul acestui document aratd ca reabilitarea
transportului combinat de marfa si a transportului de marfa cu vagoane izolate reprezinta o conditie sine qua non
pentru a asigura transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport al marfurilor derulate in prezent pe
cale rutiera.

Ca urmare, in conditiile in care prin PNRR s-a instituit angajamentul statului roman de a asigura pana in anul 2026
cresterea traficului feroviar de marfa cu cel putin 25% fata de anul 2020 (Componenta C4 : Transport sustenabil —
jalonul nr. 69), Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal cétre calea
feratd al fluxurilor de transport de céldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021 prevede un set amplu de actiuni
care vizeaza reabilitarea transportului combinat de marf3 si a transportului de marfa cu vagoane izolate. in ambele
cazuri, punctul de pornire este instituirea unor obligatii de serviciu public care sa permita formarea unor preturi
competitive Tn raport cu serviciile similare de transport rutier.

Aceste actiuni ar fi trebuit implementate incepand din anul 2023, urmand sa fie apoi Tmbunatatite anual. Din
nefericire, pana in prezent nu a fost demarata nici una dintre aceste actiuni, ceea ce inseamna ca pentru CFR SA
nu exista nici o perspectiva in viitorul apropiat in ceea ce priveste cresterea veniturilor proprii aferente traficului
de marfa. Dimpotriva, in utimii ani s-a conturat o tendinta de scadere progresiva a traficului de marfa (a se vedea
paragraful 3.6.2 de mai sus).




NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
Termen e
responsabila

crt | cod Denumire

M - Traficul combinat de marfa

11 | M.1.1 | Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul anual, ARF
combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi, care incepand MTI-DTF
sa devina o alternativa atractiva in raport cu atat cu transportul rutier al expeditiilor de din 2023 MTI-DE

marfa de dimensiuni mici. Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care
contribuie la transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar;
b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre;

c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru transportul combinat
de marfa pe rute terestre;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
pentru transportul combinat de marfa pe rute terestre.

V - Traficul de marfa in vagoane izolate

V.1 - Cresterea competitivitatii preturilor serviciilor de transport

15 | V.1.1 | Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul anual, ARF
feroviar de marfa in vagoane izolate, care sa devina o alternativa atractiva in raport cu Thcepéand MTI-DTF
transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatii de din 2023 MTI-DE

incarcare a unui vagon). Include:

a) instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care
contribuie la transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate;

b) stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public
privind transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate;

c) dimensionarea adecvata a compensatiei de serviciu public pentru transportul feroviar
de marfa in vagoane izolate;

d) asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public
pentru transportul feroviar de marfa in vagoane izolate

Sursa: HG nr. 1302/2021

Ca urmare, este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii si catre Autoritatea pentru Reforma Feroviara in vederea instituirii cu celeritate
a unor obligatii de serviciu public privind transportul combinat de marfa si transportul feroviar de marfa in
vagoane izolate.

Tn principiu, instituirea acestor obligatii de serviciu public trebuie sd implice reguli similare cu obligatiile de serviciu
public privind transportul feroviar de calatori, reguli care sunt reglementate prin Regulamentul (CE) nr. 1370/2007.
n acest caz, compensarea obligatiilor de serviciu public intrd sub incidenta legislatiei privind ajutorul de stat.
Trebuie Tnsa avut in vedere ca exista o deschidere maxima a Comisiei Europene pentru aprobarea oricarei scheme
de ajutor de stat care vizeaza transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport derulate n prezent prin
alte moduri de transport. Ca urmare, eforturile trebuie directionate spre motivarea si dimensionarea adecvata a
schemelor de ajutor de stat astfel incat sa poata fi demonstrata orientarea spre transferul modal catre calea ferata
al fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport.
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| SELNBORRAREATSIFADOPTAREAISTRATEGIEIPRIVINDIDEZVOLTAREA
TRANSEORTULUIINTERMODRALDEMARFAPEIRUTETERESTRE

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

Dezvoltarea transportului intermodal de marfa pe rute terestre, care utilizeaza exclusiv calea ferata pentru
transportul pe cea mai mare parte a parcursului fiecarei expeditii de marfa, este un demers de mare complexitate.
Instituirea unor obligatii de serviciu public pentru aceasta categorie de transporturi de marfa (a se vedea
paragraful anterior) este o conditie necesara, dar nu si suficienta.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare identifica un set amplu de probleme care trebuie solutionate
pentru a asigura succesul unui demers necesar pentru dezvoltarea transportului intermodal de marfa pe rute
terestre. in particular, anexa nr. 21 la strategie evidentiazi in detaliu problematica aferentd dezvoltarii
transportului intermodal containerizat pe rute terestre.

Problemele cele mai importante sunt incluse ca actiuni distincte in Programul de actiune pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de caldtori si marfd aprobat
prin HG nr. 1302/2021.

N, Actiuni destinate transferului modal Entitate

Termen s
crt | cod ‘ Denumire responsabili

M - Traficul combinat de marfa

12 | M.1.2 | Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul anual, ARF

combinat de marfa pe rute terestre ncepand MTI-DTF
din 2023

M.2 - Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport

13 | M.2.1 | Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport combinat de marfa pe rute anual, ARF
terestre si de adecvare a acestora la necesitatile de transport si la cerintele clientilor. incepand MTI-DTF
Include: din 2023 MTI-DGOIT
a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport; ??7? MTI-DE

b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de
digitalizare si management inteligent al expeditiilor si al UTI.

14 | M.2.2 | Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport combinat de marfa pe rute Q4 - 2025 ARF
terestre, bazata pe Modelul National de Transport. MTI-DTF
MTI-Strategie
15 | M.2.3 | Integrarea terminalelor private in sistemul national de servicii publice privind transportul anual, incepand ARF
combinat de marfa pe rute terestre din 2023 MTI-DTF

Sursa: HG nr. 1302/2021

Aceste actiuni ar fi trebuit sa genereze rezultate incepand din anul 2023, dar nu au fost inca demarate.

Amploarea si diversitatea problemelor a caror solutionare este necesara pentru a asigura succesul demersului
privind dezvoltarea transportului intermodal de marfa pe rute terestre impun elaborarea unei strategii sectoriale
care sa asigure o abordare coerenta si eficienta. O astfel de recomandare este formulata inclusiv in Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, care prevede urmatoarele:

,... In perioada urmatoare este necesara fundamentarea unei strategii detaliate privind promovarea
transportului intermodal feroviar-auto containerizat. O astfel de strategie trebuie elaborata si adoptata in
regim prioritar sub coordonarea Ministerului Transporturilor, cu participarea cel putin a administratorului
infrastructurii feroviare si a operatorilor feroviari de marfa. in cadrul acestei strategii trebuie luate in
consideratie aspecte precum:

e pregatirea cadrului legislativ privind definirea si implementarea unui mecanism de compensare din
fonduri publice a costurilor aferente serviciilor care contribuie la transportul intermodal feroviar-auto
containerizat;




e implicarea administratorului infrastructurii in construirea, reabilitarea si/sau modernizarea terminalelor
intermodale, inclusiv aspecte privind transferul in proprietatea CFR SA a terminalelor detinute in
prezent de CFR Marfa; trebuie avuta in vedere inclusiv posibilitatea accesarii de catre administratorul
infrastructurii a fondurilor europene nerambursabile pentru construirea, reabilitarea si/sau
modernizarea terminalelor intermodale;

e cresterea eficientei economice si a nivelului de performanta al modelelor de business specifice
transportului intermodal feroviar-auto containerizat;

e parcul de containere pentru traficul intermodal intern;

e definirea modelului de business privind implicarea managerului infrastructurii feroviare n transportul
intermodal al containerelor;

e managementul integrat al traficului intermodal feroviar-auto containerizat.”

Ar fi de dorit ca o astfel de strategie sa fie abordata intr-o maniera cuprinzatoare si sa includa si solutii pentru
dezvoltarea altor modalitati de transport combinat de marfa pe rute terestre precum: transportul semi-trailerelor,
transportul RO-LA etc.

Avind in vedere:

e importanta dezvoltarii transportului combinat de marfa pe rute terestre din perspectiva cresterii
veniturilor proprii ale CFR SA,

e necesitatea implicarii CFR SA in definirea si implementarea strategiei de dezvoltare a transportului
combinat de marfa pe rute terestre,

e necesitatea respectarii angajamentului asumat fatd de Uniunea Europeanda in ceea ce priveste
implementarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal
cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021

este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii cu privire la elaborarea si adoptarea strategiei privind dezvoltarea transportului intermodal de
marfa pe rute terestre.

| BUELNBORRAREATSIFADOPTAREAISTRATEGIEIPRIVINDIDEZVOLTAREA
TRANSPORTULUIFEROVIAR DEMARFAIIN\WAGOANEIZOLATE

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

Dezvoltarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate este, de asemenea, un demers de mare
complexitate. Instituirea unor obligatii de serviciu public pentru aceasta categorie de transporturi de marfa (a se
vedea paragraful 8.6 de mai sus) este o conditie necesarad, dar nu si suficienta.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare identifica un set amplu de probleme care trebuie solutionate
pentru a asigura succesul unui demers necesar pentru dezvoltarea transportului feroviar de marfa in vagoane
izolate. in particular, paragraful 9.1.8 din strategie evidentiazd in detaliu problematica aferentd dezvoltarii
transportului feroviar de marfa in vagoane izolate (actiunea strategica A.8.3).

Problemele cele mai importante sunt incluse ca actiuni distincte Tn Programul de actiune pentru dezvoltarea
infrastructurii feroviare si transferul modal cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat
prin HG nr. 1302/2021.




NI Actiuni destinate transferului modal Entitate
t i L responsabila
ert | cod Denumire P
V - Traficul de marfa in vagoane izolate
V.1 - Cresterea competitivitatii prefurilor serviciilor de transport
16 | V.1.2 | Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar de marfa in anual, incepand MTI-DTF
vagoane izolate. Include: din 2023 MTI-Strategie
a) reabilitarea statiilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru prelucrarea eficienta MTI-DGOIT
a trenurilor si a vagoanelor izolate; MTI-DE
b) reabilitarea liniilor publice de incarcare-descarcare din statii, a rampelor pe care le CFRSA
deservesc, precum si a magaziilor de marfuri adiacente
17 | V.1.3 | Stimularea racordarii la refeaua de infrastructura feroviara publica a mai multor linii anual, incepand MTI-DTF
ferate industriale detinute de beneficiari din 2023 MTI-Strategie
V.2 - Cresterea performantei si calitatii serviciilor de transport
18 | V.2.1 | Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de marfa in vagoane anual, incepand ARF
izolate si de adecvare a acestora la necesitatile de transport si la cerinfele clientilor. din 2023 MTI-DTF
Include: MTI-DGOIT
a) implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii de MTI-DE
transport feroviar cu orar prestabilit intre triaje/statii tehnice, servicii de operare a
triajelor/statiilor tehnice, servicii de transport feroviar de proximitate in zonele de
influenta ale triajelor/statiilor tehnice;
b) asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de
digitalizare si management inteligent al expeditiilor de marfa in vagoane izolate si al
vagoanelor goale
19 | V.2.2 | Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport feroviar de marfa in Q4 - 2025 ARF
vagoane izolate, bazata pe utilizarea Modelului National de Transport MTI-DTF
MTI-Strategie

Sursa: HG nr. 1302/2021

Aceste actiuni ar fi trebuit sa genereze rezultate incepand din anul 2023, dar nu au fost inca demarate.

Amploarea si diversitatea problemelor a caror solutionare este necesara pentru a asigura succesul demersului
privind dezvoltarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate impun elaborarea unei strategii sectoriale
care sa asigure o abordare coerenta si eficienta. O astfel de recomandare este formulata inclusiv in Strategia de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, care prevede urmatoarele:

,in perioada urmatoare este necesara fundamentarea unei strategii detaliate in acest sens. O astfel de
strategie trebuie elaborata in regim prioritar sub coordonarea Ministerului Transporturilor, cu participarea
cel putin a administratorului infrastructurii feroviare si a operatorilor feroviari de marfa. in cadrul acestei
strategii trebuie luate in consideratie aspecte precum:

pregatirea cadrului legislativ privind definirea obligatiei de serviciu public de transport feroviar al
marfurilor cu vagoane izolate si implementarea mecanismului de compensare din fonduri publice a
costurilor aferente acestui serviciu;

pregatirea cadrului legislativ privind functionarea operatorilor de proximitate;

reabilitarea si modernizarea statiilor de triaj/tehnice, inclusiv automatizarea principalelor procese
tehnologice;

cresterea eficientei economice si a nivelului de performanta ale modelelor de business specifice
transportului feroviar de marfa in vagoane izolate;

cresterea accesibilitatii transportului feroviar din perspectiva acestui tip de servicii, cu referire atat la
conectarea directd a clientilor la reteaua feroviara prin linii industriale, cat si la dezvoltarea unor
terminale publice de marfa care sa ofere facilitati de incarcare/descarcare a marfurilor in vagoane
izolate;

definirea unui model de business specific, care sa permita operarea flexibila a trenurilor locale si directe,
independent de entitatile care detin vagoanele puse la dispozitia clientilor;

managementul integrat al traficului de vagoane izolate.”
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Avind in vedere:

e importanta dezvoltarii transportului feroviar de marfa in vagoane izolate din perspectiva cresterii
veniturilor proprii ale CFR SA,

e necesitatea implicarii CFR SAin definirea siimplementarea strategiei de dezvoltare a transportului feroviar
de marfa in vagoane izolate,

e necesitatea respectarii angajamentului asumat fata de Uniunea Europeana in ceea ce priveste
implementarea Programului de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si transferul modal
cdtre calea feratd al fluxurilor de transport de cdldtori si marfd aprobat prin HG nr. 1302/2021

este absolut necesara si legitima initierea de catre CFR SA a unui demers catre Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii cu privire la elaborarea si adoptarea strategiei privind dezvoltarea transportului feroviar de marfa
in vagoane izolate.

| %' EERECONSIDERRRERIUNORITARIFEIAFERENTEISERVICIILORFURNIZATE DEICER'SA

Scopul masurii: | Cresterea veniturilor proprii ale companiei

O problema esentiala din perspectiva echilibrului financiar al oricarei societati furnizoare de servicii o reprezinta
dimensionarea adecvata a tarifelor aferente serviciilor furnizate.

n principiu, tarifele trebuie dimensionate astfel incat incasdrile aferente acestor tarife si acopere costurile
necesare pentru furnizarea serviciilor respective, plus o cota de profit necesara in vederea asigurarii resurselor de
dezvoltare. Daca tarifele sunt dimensionate sub nivelul costurilor necesare exista riscul furnizarii unor servicii
necompetitive, cu consecinte privind migrarea clientilor catre concurenta si deteriorarea progresiva a situatiei
financiare a societatii. Daca tarifele sunt dimensionate sau chiar sub nivelul costurilor efective, societatea va opera
in pierdere, cu consecinte privind deteriorarea accelerata a situatiei financiare a societatii. Pe de alta parte, daca
tarifele sunt mai mari decat cele ale societatilor competitoare pe piata respectiva clientii vor migra catre
concurenta iar veniturile societatii respective se vor reduce progresiv, cu consecinte privind deteriorarea
progresiva a situatiei financiare a societatii si eliminarea treptata a societatii de pe piata respectiva.

n cazul CFR SA problema este mai complexa deoarece criteriile de analizd sunt diferentiate in raport de piata luat3
in considerare. Astfel:

Pe piata transporturilor feroviare CFR SA are statut de monopol deoarece, conform legislatiei in vigoare, este
unicul administrator al infrastructurii feroviare din Romania. in aceste conditii exista pericolul unui comportament
comercial abuziv care sa afecteze caracterul echitabil si nediscriminatoriu al competitiei pe aceasta piata, motiv
pentru care preturile serviciilor furnizate de CFR SA sunt monitorizate de Consiliul Concurentei, prin structura sa
specializata Consiliul National de Supraveghere in Domeniul Feroviar.

Pe pietele transporturilor de calatori si marfa pe rute terestre, CFR SA Tmpreuna cu operatorii de transport feroviar
concureaza cu operatorii de transport rutier (a se vedea paragraful 3.2 de mai sus). Din aceasta perspectiva este
esential nivelul de competitivitate al tarifelor CFR SA, deoarece aceste tarife se regasesc in tarifele serviciilor de
transport feroviar de calatori si de marfa iar valoarea acestor tarife contribuie in mod esential la atractivitatea
transportului feroviar in raport cu concurenta. Pe de alta parte, in paragraful 2.2.1 - Externalizarea costurilor
transportului rutier de mai sus s-a aratat ca politicile de externalizare masiva a costurilor transportului rutier au
generat Tn mod artificial un handicap competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier in ceea ce priveste
preturile serviciilor de transport. Din acest motiv, legislatia europeana si cea nationald au instituit o serie de
mecanisme legale menite sa compenseze distorsionarea competitiei intre modurile de transport terestru generata
de externalizarea masiva a costurilor transportului rutier.




Tn domeniul infrastructurii feroviare au fost instituite reguli de limitare a tarifelor aferente unora dintre
serviciile furnizate de administratorul infrastructurii. Simultan a fost instituita obligatia statului de a
asigura finantarea din fonduri publice a administratorului infrastructurii feroviare astfel incat sa asigure
acoperirea integrald a costurilor necesare de administrare a infrastructurii feroviare (a se vedea paragraful
3.5.3.1 - Prevederi legislative privind finantarea publicd a infrastructurii feroviare de mai sus).

Tn domeniul transportului feroviar de cilitori a fost instituit conceptul de obligatie de serviciu public, care
permite statului sa solicite efectuarea de servicii de transport feroviar de calatori la preturi limitate astfel
incat sa fie competitive cu preturile serviciilor similare de transport rutier. Simultan a fost introdus
conceptul de compensatie de serviciu public, care inseamna obligatia statului de a aloca fonduri publice
care sa asigure acoperirea integrala a costurilor de operare a serviciilor care fac obiectul obligatiei de
serviciu public, plus profitul necesar pentru asigurarea resurselor de dezvoltare (a se vedea paragraful
3.5.2 - Principii legislative privind finantarea publicd a transportului feroviar de mai sus). Trebuie remarcat
ca prin compensatia de serviciu public trebuie acoperite inclusiv costurile aferente serviciilor furnizate de
CFR SA catre operatorii de transport feroviar de calatori.

Serviciile care trebuie furnizate de CFR SA catre operatorii de transport feroviar sunt prevazute in Anexa Il la Legea
nr. 202/2016. Aceste servicii sunt structurate in urmatoarele categorii:

a)
b)

c)

d)

serviciile aferente pachetului minim de acces pe infrastructura feroviara publica;

serviciile specifice infrastructurilor de servicii pe care le opereaza, inclusiv accesul pe calea ferata la aceste
infrastructuri de servicii;

serviciile suplimentare precum: furnizarea curentului de tractiune, preincalzirea trenurilor de calatori,
controlul transportului marfurilor periculoase etc;

serviciile auxiliare precum: servicii de emitere a biletelor in garile pentru calatori, furnizarea de informatii
suplimentare etc.

Serviciile din categoriile b), c) si d) de mai sus sunt denumite generic servicii aditionale.

Tariful aferent pachetului minim de acces pe infrastructura feroviara publica se numeste tarif de utilizare a
infrastructurii (TUl). Metodologia de determinare a TUI este prezentata in Anexa nr. 25 la Documentul de Referintd
al Retelei CFR (DRR). DRR este publicat pe site-ul CFR la adresa https://cfr.ro/download-drr-2023-network-

statement-2/

Tarifele aferente serviciilor aditionale sunt enumerate in Anexa nr. 23 la DRR. Valoarea tarifelor aferente serviciilor
furnizate de CFR SA este publicata in Anexa nr. 26.a la DRR.

Graficul din figura de mai jos prezinta structura veniturilor proprii ale CFR SA in anul 2023 (a se vedea paragraful
5.3.1.1.1 de mai sus).

Se observa ca veniturile insumate aferente TUI si
serviciilor aditionale reprezinta 85,31% din totalul
veniturilor proprii ale companiei in anul 2023. Aceasta
cota foarte ridicatda se regaseste in fiecare an.
Diferentele de la an la an sunt mici, fiind generate de
variatia cuantumului celorlaltor categorii de venituri

proprii.
De asemenea, se observa ca veniturile aferente A":V:lf;‘”” r—
serviciilor aditionale reprezinta doar 6,15% din totalul - T Amenzi si Redevente ad;;ilc;r}ale
anzare active sexs o ps_se o,
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veniturilor proprii ale companiei. Aceasta cota este 0,97% e S

relativ constanta de la un an la altul.

Figura 46 - Structura estimata a veniturilor proprii in anul 2023
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Daca se pune problema reconsiderarii unor tarife din perspectiva acoperirii costurilor de furnizare a serviciilor
respective, prima tentatie ar fi reconsiderarea TUI, care reprezinta cca 80% din veniturile proprii ale companiei.
Dimensionarea TUI este insa strict reglementata de legislatia europeana, cu referire in principal la Directiva
2012/34/UE si la Regulamentul (UE) nr. 2015/9093.. Contrar principiilor enuntate mai sus, TUI nu_trebuie sa
acopere costurile de furnizare a pachetului minim de acces pe infrastructura feroviara publica. Dimpotriva,
Regulamentul (UE) nr. 2015/909 stabileste o serie de limitari foarte stricte ale nivelului TUI, astfel incat sa nu fie
afectata competitivitatea serviciilor de transport feroviar in ceea ce priveste preturile. Dupa cum s-a aratat
anterior, diferenta pana la nivelul necesar al costurilor trebuie sa fie acoperita de stat prin alocarea adecvata de
fonduri publice catre administratorul infrastructurii feroviare. Logica reglementarilor europene este ca statul
trebuie sa compenseze efectul negativ al externalizarii masive si excesive a costurilor transportului rutier prin
fonduri publice alocate transportului feroviar.

Valorile TUI practicate Tn prezent in Romania sunt la limita maxima admisa de legislatia europeana, fapt care este
de natura sa afecteze competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar, mai ales in domeniul
transportului de calatori unde transportul rutier public beneficiaza de utilizarea gratuita a infrastructurii rutiere.
Lipsa de competitivitate a preturilor transportului feroviar, inclusiv din cauza nivelului ridicat al TUI, se reflecta in
tendinta de scadere a traficului feroviar de marfa ca efect al migrarii progresive a clientilor catre transportul rutier.

Ca urmare, nu se pune problema reconsiderarii TUI in sensul cresterii acestuia, deoarece o astfel de abordare ar
contraveni legislatiei europene si ar afecta negativ competitivitatea transportului feroviar in raport cu
transportul rutier. O eventuala crestere a TUI ar conduce de fapt la diminuarea veniturilor proprii ale CFR SA,
ca efect al migrarii masive a clientilor catre transportul rutier.

in ceea ce priveste serviciile aditionale, nu sunt disponibile date privind structura veniturilor aferente acestei
categorii de servicii.

Tabelul 72 - Structura veniturilor din servicii aditionale

Realiziri la data de: | Variatie BVC 2023
fata de
el = 30.06.2022 | 30.06.2023 | anul | Valoare | Gradde

anterior| Prevazuta |realizare

[mii lei] [mii lei] [%] [mii lei] [%]

Total venituri din servicii aditionale 32710,99 | 32322,05 | 98,81 75 000,00 | 43,10

din care: opriri comerciale ale trenurilor de calatori in statii si halte de miscare

inchirierea spatiilor pentru case bilete/birou informatii/automate
emitere bilete

accesul convoaielor de manevra la/de la infrastructura feroviara

manevra vehiculelor feroviare

stationare operativa

stationare pentru lunga durata

stationare la incdrcare/descércare a vagoanelor

transportul macaralelor CNCF ,,CFR” - S.A si al trenurilor de
interventie pentru restabilirea circulatiei

utilizarea trenurilor de interventie pentru restabilirea circulatiei

transporturi exceptionale

verificarea vehiculelor feroviare cu transporturi exceptionale

serviciul de emitere a legitimatiilor de calatorie

intocmirea de trase

efectuarea experimentelor pentru sporirea tonajelor de
remorcat sau modificarea modului de remorcare a trenurilor

intreruperea suspendarii activitatii de miscare

alte servicii

31 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 privind modalitatile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii
serviciului de transport feroviar




~&-

Lipsa unor astfel de informatii nu permite efectuarea unor analize privind tarifarea serviciilor aditionale care sa
fundamenteze eventuale decizii de reconsiderare a acestor tarife in vederea cresterii veniturilor proprii ale
companiei. Din acest motiv trebuie considerat ca reprezinta o deficienta a managementului executiv, deficienta
care trebuie corectata cu celeritate.

Chiar si in lipsa acestor informatii, este evident ca este necesar sa fie acordatd o atentie speciald serviciilor
prevazute la pct. 2 lit. a) din Anexa Il la Legea nr. 202/2016:

,»2. Se acorda accesul, inclusiv accesul pe calea ferata, la urmatoarele infrastructuri de servicii, in cazul in
care acestea exista, si la serviciile furnizate Tn cadrul acestor infrastructuri:

a) garile pentru calatori, cladirile acestora si celelalte instalatii, inclusiv afisarea informatiilor despre
calatorie si amplasamentul adecvat pentru serviciile de emitere a biletelor;”

Acestea sunt serviciile si facilitatile furnizate de administratorul infrastructurii catre clientii transportului feroviar
de calatoriin garile de calatori: facilitati si servicii pentru imbarcarea/debarcarea calatorilor in/din trenuri, servicii
de informare, facilitati si servicii privind asteptarea trenurilor etc.

CFR SA nu are relatii contractuale cu calatorii, care sunt beneficiarii directi ai acestor servicii. Ca urmare, aceste
servicii sunt tarifate operatorilor de transport feroviar de cil3tori. in conformitate cu prevederile pct. 1.1 din Anexa
nr. 23 la DRR, acest tarif se numeste , Tarif pentru opriri comerciale ale trenurilor de cdldtori in statii si halte de
miscare”. Conform pct. 2.1 din Anexa nr. 26.a la DRR, valoarea acestui tarif este de 1,53 lei/oprire (valabil de la
1.03.2023).

La insistentele Consiliului de Administratie s-a reusit evidentierea veniturilor aferente acestui tarif in primele 6
luni ale anului curent. Aceasta valoare este de 3 661,36 mii lei, care reprezinta:

e 11,33% din totalul veniturilor din servicii aditionale si
e 0,86% din totalul veniturilor din TUI.

Trebuie luate Tn considerare urmatoarele elemente:

i)  Serviciile oferite Tn garile de cdldtori sunt esentiale din perspectiva atractivitatii pentru clienti a serviciilor
de transport feroviar de calatori.

ii) Pentru furnizarea acestor servicii, CFR SA pune la dispozitia calatorilor garile de calatori cu toate facilitatile
acestora destinate deservirii caldtorilor. Conform Legii nr. 202/2016, garile de calatori si facilitatile
acestora constituie infrastructuri de servicii operate de CFR SA.

iii)  CFR SA detine si opereaza peste 800 de gari de calatori.

iv)  Garile de calatori nu fac parte din infrastructura feroviara publica, motiv pentru care nu fac obiectul
fondurilor publice alocate CFR SA. Altfel spus, CFR SA nu poate utiliza fonduri publice pentru mentenanta,
refnnoirea si dezvoltarea garilor de calatori si a facilitatilor acestora.

Ca urmare, mentenanta, reinnoirea si dezvoltarea garilor de calatori si a facilitatilor acestora pot fi finantate
exclusiv din veniturile proprii ale CFR SA. Principala sursa de finantare a activitatilor de mentenanta, reinnoire si
dezvoltare a garilor de calatori si a facilitatilor acestora ar trebui sa fie veniturile aferente tarifului pentru opriri
comerciale ale trenurilor de calatori in statii si halte de miscare.

Datele de mai sus arata Tnsa ca CFR SA incaseaza doar cca 7 milioane lei/an din tariful pentru opriri comerciale ale
trenurilor de calatori n statii si halte de miscare. O astfel de suma este total insuficientd pentru a asigura
finantarea activitatilor de mentenantd, reinnoire si dezvoltare a garilor de calatori si a facilitatilor acestora, ceea
ce explica degradarea accelerata a garilor de calatori siimposibilitatea furnizarii unor servicii de calitate in legatura
cu imbarcarea/debarcarea célatorilor in/din trenuri.

Aceste considerente evidentiaza faptul ca tariful pentru opriri comerciale ale trenurilor de calatori in statii si
halte de miscare este mult subdimensionat si, ca urmare, nu poate acoperi costurile necesare de furnizare a
serviciilor respective. Pentru comparatie, alte companii europene de administrare a infrastructurii Tncaseaza
pentru acest tip de serviciu sume care reprezinta 50 ... 80% din incasarile aferente TUI.
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Ca urmare, este imperios necesara demararea cu celeritate de catre CFR SA a unei actiuni de redimensionare a
tarifului pentru opriri comerciale ale trenurilor de calatori in statii si halte de miscare, astfel incat incasarile
aferente acestui tarif sa poata constitui o sursa fiabila de finantare a a activitatilor de mentenanta, reinnoire si
dezvoltare a garilor de calatori si a facilitatilor acestora destinate calatorilor. Redimensionarea acestui tarif
trebuie sa asigure conformitatea cu prevederile art. 31 alin. (7) din Legea nr. 202/2016:

»(7) Tarifele impuse pentru accesul pe calea ferata in cadrul infrastructurilor de servicii prevazute la pct. 2
din anexa nr. Il si furnizarea de servicii in cadrul acestor infrastructuri nu trebuie sa depdseasca costul
furnizarii lor, plus un profit rezonabil.”

Cresterea tarifului pentru opriri comerciale ale trenurilor de caldtori in statii si halte de miscare va conduce in mod
evident la cresterea semnificativa a costurilor operatorilor de transport feroviar de calatori pentru operarea
serviciilor de transport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public. Tn conformitate cu prevederile
Regulamentului (CE) nr. 1370/2007 si ale OUG nr. 12/1998, aceste costuri sunt eligibile pentru a fi acoperite din
compensatia de serviciu public. Altfel spus, aceste costuri suplimentare ale operatorilor de transport feroviar de
calatori intra sub incidenta obligatiilor legale ale statului de a asigura compensarea integrala din fonduri publice
a costurilor de operare a serviciilor de transport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public.

Ca urmare, este necesara colaborarea cu Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si cu Autoritatea pentru
Reforma Feroviara in scopul initierii de catre acestea a demersurilor necesare pentru ca redimensionarea tarifului
pentru opriri comerciale ale trenurilor de calatori in statii si halte de miscare sa nu afecteze nici competitivitatea
serviciilor de transport feroviar de calatori si nici operarea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar
de calatori.

% [| INCHIDEREATEMPORRRAAUNOR SECTIIDECIRGULATIEDIN'MOTIVETTEHNOLOGICE

Scopul masurii: | Atenuarea efectelor negative ale subfinantarii companiei asupra
sigurantei circulatiei trenurilor

Dupa cum s-a ardtat mai sus, in perioada de la infiintarea companiei pana in prezent CFR SA s-a confruntat
permanent cu un nivel insuficient al veniturilor, in principal ca urmare a aplicarii consecvente a unei politici de
subfinantare din fonduri publice a companiei si a infrastructurii feroviare. Aceasta a obligat compania sa limiteze
sever cheltuielile, cu consecinte privind imposibilitatea efectuarii activitatilor necesare de administrare a
infrastructurii feroviare, cu referire in principal la activitatile de intretinere, reparatii si reinnoire.

Una dintre consecintele subfinantarii prelungite din fonduri publice a companiei si a infrastructurii feroviare a
constat in degradarea accelerata a infrastructurii feroviare. Imposibilitatea efectuarii reinnoirilor a condus la
situatia actuala in care majoritatea subsistemelor infrastructurii inregistreaza depasirea termenelor de scadenta
la reinnoire pentru mai mult de 60% dintre elemente. Ponderea elementelor care au depasit termenele de
scadenta la reinnoire este Insa de peste 75% in cazul liniilor curente si directe (liniile pe care se deruleaza efectiv
circulatia trenurilor), de peste 76% in cazul liniilor electrice de contact si de peste 90% in cazul instalatiilor de
semnalizare feroviara.

Imposibilitatea efectuarii reinnoirilor, coroborata cu imposibilitatea efectuarii lucrarilor necesare de intretinere si
reparare, a condus la cresterea exponentiala a probabilitatii de defectare a elementelor infrastructurii feroviare.
Problema este analizata si semnalata in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-20253, in
preambulul subcapitolului 9.1.
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Scadente la reinnoire
Existente
Elementele infrastructurii feroviare publice u.m. in anul Anul 1990 Anul 2021
2021

Nr U.M. [%] Nr U.M. [%]
Linii curente si directe (lungime desfasurata) km. 13 545 1364 10,1 10 247 75,7
Poduri buc. 4 565 1171 25,7 2985 65,4
Podete buc. 13124 1119 8,5 9130 69,6
Terasamente km. 15 062 116 0,8 9673 64,2
Tuneluri buc. 188 24 12,8 110 58,5
Instalatii de semnalizare in statii (SCB) buc. 1025 386 37,7 946 92,3
Instalatii de semnalizare in linie curenta (BLA) km. 7 876 2750 34,9 6 692 85,0
Linii electrice de contact km. 8 349 770 9,2 6 405 76,7
Linii electrice joasa tensiune (LES, LEA) km. 3881 2 965 76,4 3328 85,8
Substatii de tractiune electrica buc. 73 7 9,6 46 63,0
Posturi trafo 16 MVA, 110/ 27,5 KV buc. 159 0 0,0 119 74,8

Un prim efect vizibil al cresterii probabilitatii de defectare a elementelor infrastructurii feroviare consta in
disponibilitatea impredictibila a infrastructurii feroviare. Defectarile din ce in ce mai frecvente ale unor elemente
ale infrastructurii conduc la necesitatea instituirii unui numar mare de restrictii de viteza accidentale, precum si la
un numar mare de deranjamente ale instalatiilor de semnalizare feroviara. Acestea afecteaza negativ
performantele circulatiei trenurilor si genereaza un volum din ce in ce mai mare de intarzieriin parcurs ale acestora

Efectul mai putin vizibil, dar deosebit de periculos, consta in cresterea probabilitdtii de aparitie a unor defectari
care pot afecta siguranta circulatiei trenurilor. in prezent, in conditiile in care resursele financiare sunt permanent
insuficiente, activitatile de intretinere si reparare a infrastructurii se focalizeaza practic exclusiv pe interventiile
strict necesare pentru a preveni cresterea probabilitatii de defectare periculoase peste nivelul considerat critic.

Problema este insa cd, in conditiile in care se va perpetua practica subfinantarii din fonduri publice a
infrastructurii feroviare, nu se mai poate garanta mentinerea unui nivel admisibil al riscului de producere a unor
defectari periculoase pentru circulatia trenurilor.

Imposibilitatea efectudrii reinnoirilor intr-un ritm superior celui de depasire a termenelor de scadenta la reinnoire
va conduce la multiplicarea elementelor de infrastructura cu grad avansat de degradare si, implicit, cu probabilitati
ridicate de defectare periculoasa. Pe de alta parte, mentinerea unui grad foarte scazut de acoperire a necesarului
de finantare pentru activitatile de intretinere si reparare a infrastructurii feroviarei va conduce in mod inevitabil
la imposibilitatea efectuarii interventiilor strict necesare pentru a preveni cresterea probabilitdtii de defectare
periculoase peste nivelul considerat critic.

Analiza datelor prezentate mai sus cu privire la fondurile publice alocate in perioada 2022-2023 si la cele estimate
a fi alocate in perioada 2024-20263 evidentiaza ca, in pofida obligatiilor legale privind acoperirea costurilor
necesare ale administratorului infrastructurii feroviare, gradul de acoperire a necesarului total de finantare din
fonduri publice este prevazut sa scada pana in anul 2026 la cca 50% fata de valoarea inregistrata in anul 2022 (a
se vedea graficul din figura urmatoare).

Evolutii similare sunt estimate si in ceea ce priveste reinnoirea (scadere de la 28,35% pana la 5,51%) si intretinerea
(scadere de la 73,57% pana la 43,03%). Prin exceptie, gradul de acoperire a necesarului de finantare pentru
reparatii ar trebui sa inregistreze o crestere, dar nu va depasi 20,89% din necesarul de finantare.

33 Conform datelor transmise de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii




ol Intretinere

Figura 47 - Evolutia estimata a gradului de acoperire a costurilor necesare in perioada 2022-2026
Sursa: Date companie

n conditiile Tn care se preconizeaza reducerea gradului de acoperire a necesarului de finantare din fonduri publice
pentru administrarea infrastructurii feroviare pana la mai putin de 30% din necesar, iar analizele prezentate
anterior arata ca veniturile proprii ale companiei se vor mentine — in cel mai bun caz — la un nivel similar anilor
anteriori, este evident ca nu vor mai putea fi asigurate conditiile minimale de siguranta a circulatiei trenurilor pe
intreaga retea feroviara.

Avand in vedere ca raspunderea pentru siguranta circulatiei trenurilor pe infrastructura feroviara revine in
intregime administratorului infrastructurii, trebuie luata in considerare necesitatea aplicarii prevederilor art. 27
alin. (2) din OUG nr. 12/1998:

,(2) Tnchiderea liniilor ferate din motive tehnologice se face de cdtre compania nationald care
administreaza infrastructura feroviard, in conformitate cu normele de exploatare a infrastructurii in
conditii de siguranta a circulatiei.”

Ca urmare, trebuie efectuata cu celeritate o analiza in vederea identificarii sectiilor de circulatie pentru care ar fi
oportunad inchiderea temporara din motive tehnologice (imposibilitatea asigurarii conditiilor de sigurantd a
circulatiei) Tn cazul continuarii practicilor de subfinantare din fonduri publice a activitatilor prioritare de
administrare a infrastructurii feroviare, respectiv intretinerea, repararea si reinnoirea.

Nu se pune problema inchiderii unor linii in proportia neacoperirii necesarului de finantare din fonduri publice.
Scopul urmarit este acela de a permite utilizarea fondurilor alocate pentru a se putea efectua activitatile minim
necesare in vederea asigurarii conditiilor de siguranta a circulatiei trenurilor pe liniile mentinute in exploatare.
Acest demers este complementar celui recomandat la paragraful 8.1 de mai sus.

Analiza va avea in vedere criterii precum (dar fara a se limita la acestea):

e starea tehnica actuala a infrastructurii;

e impactul inchiderii liniei asupra veniturilor proprii ale companiei (in principiu ar trebui selectate sectii de
circulatie cu impact cat mai redus asupra veniturilor proprii ale companiei);

e posibilitatea utilizarii integrale a personalului pe alte sectii de circulatie din zona geografica respectiva, in
scopul completarii personalului normat pe aceste sectii si reducerii/eliminarii costurilor aferente orelor
suplimentare;

e costurile necesare pentru a preveni vandalizarea infrastructurii feroviare de pe sectiile care ar trebui
inchise temporar din motive tehnologice;

e distribuirea cat mai uniforma pe retea a sectiilor propuse pentru inchidere din motive tehnologice, in
scopul de a preveni afectarea excesiva a unor zone geografice in ceea ce priveste mobilitatea populatiei
si a marfurilor.
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Pe baza

acestei analize se va Tntocmi o lista prioritizata a sectiilor de circulatie susceptibile pentru a fi inchise din

motive tehnologice in cazul in care continua practica subfinantarii din fonduri publice a infrastructurii feroviare si
a companiei. Oportunitatea inchiderii din motive tehnologice a acestor sectii de circulatie va fi aprobata de
Consiliul de Administratie.

Demersul privind inchiderea unor sectii de circulatie din motive tehnologice trebuie s3 fie iterativ. in principiu sunt
recomandabile urmatoarele iteratii:

a)

b)

e)

f)

Informarea prealabild a Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, a Autoritatii pentru Reforma
Feroviard, a Consiliului National de Supraveghere in Domeniul Feroviar si a operatorilor de transport
feroviar in legatura cu intentia de inchidere a unor linii din motive tehnologice in cazul continuarii practicii
de subfinantare a companiei si a infrastructurii feroviare.

Tntocmirea unei liste a sectiilor de circulatie care ar putea fi propuse pentru inchidere din motive

tehnologice si stabilirea prioritizarii.
Supunerea acestei liste spre analiza Consiliului de Administratie in vederea aprobarii oportunitatii aplicarii
prevederilor art. 27 alin. (2) din OUG nr. 12/1998.

Informarea autoritatilor publice locale interesate in legdtura cu posibilitatea inchiderii din motive
tehnologice a sectiilor de circulatie de pe lista aprobata de Consiliul de Administratie. Cu aceasta ocazie,
autoritatile publice locale vor fi informate inclusiv in legatura cu posibilitatile legale de a incheia cu CFR SA
contracte de activitate locald avand ca obiect linii de cale ferata care prezinta interes pentru autoritatea
public3 local3 respectiva (cu referire in principal la art. 37 din OUG nr. 12/1998).

Eliminarea din lista mentionata la pct. c) a liniilor pentru care s-au incheiat contracte de activitate locala
cu autoritatile publice locale interesate.

Emiterea unui comunicat de presa prin care se explicd motivele care impun necesitatea inchiderii
temporare a unor linii de cale feratd din motive tehnologice.

Inchiderea efectiva a liniilor se va efectua progresiv, in raport de modul de asigurare a finantarii din fonduri publice
a infrastructurii feroviare. Deciziile de inchidere efectiva vor fi aprobate de Consiliul de Administratie, la
propunerea conducerii executive. Fiecare astfel de decizie va fi comunicatad operatorilor de transport feroviar.

8.11
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DEADMINISTIRATIE

Scopul masurii: | Consolidarea capacitatii administrative a Consiliului de Administratie de

a monitoriza si evalua activitatea companiei si a conducerii executive

in conformitate cu prevederile legislatiei in vigoare, consiliul de administratie este rdspunzitor pentru
functionarea in bune conditii a companiei.

Astfel, Legea nr. 31/19903 contine urmatoarele prevederi:

Art. 137:
,» (1) Societatea pe actiuni este administrata de unul sau mai multi administratori, numarul acestora
fiind totdeauna impar. Cand sunt mai mulii administratori, ei constituie un consiliu de
administratie.”

34 Legea nr. 31/1990 privind societétile, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare




e Art. 142:
,»(1) Consiliul de administratie este insarcinat cu indeplinirea tuturor actelor necesare si utile pentru
realizarea obiectului de activitate al societatii, cu exceptia celor rezervate de lege pentru adunarea
generala a actionarilor.

(2) Consiliul de administratie are urmatoarele competente de baza, care nu pot fi delegate
directorilor:

a) stabilirea directiilor principale de activitate si de dezvoltare ale societatii;

b) stabilirea politicilor contabile si a sistemului de control financiar, precum si aprobarea
planificarii financiare;

d) supravegherea activitatii directorilor;”

e Art. 144%
»(2) Administratorii raspund fata de societate pentru prejudiciile cauzate prin actele indeplinite de
directori sau de personalul incadrat, cand dauna nu s-ar fi produs daca ei ar fi exercitat
supravegherea impusa de indatoririle functiei lor.”

De asemenea, art. 3 alin. (4) din OUG nr. 109/2011 prevede urmatoarele:

»(4) Competenta de a lua decizii cu privire la administrarea intreprinderii publice si raspunderea pentru
aceste decizii revine, in conditiile prevazute de lege, administratorilor sau, dupa caz, directorilor, in functie
de competentele si atributiile fiecaruia.”

Problema este Tnsa ca, Tn cazul CFR SA, consiliul de administratie nu dispune de instrumentele de lucru strict
necesare pentru a asigura realizarea in bune conditii a sarcinilor sale de supraveghere a activitatii companiei si a
directorilor, precum si a sarcinilor de analiza si evaluare in vederea stabilirii directiilor principale de activitate si de
dezvoltare ale societatii.

De asemenea, trebuie avut in vedere ca art. 50 din OUG nr. 109/2011 a fost modificat prin Legea nr. 187/20233 si
prevede urmatoarele:

»(2) Compartimentul de audit intern se constituie distinct in subordinea directd a consiliului de
administratie sau a consiliului de supraveghere, dupa caz.”

Ca urmare cu ocazia proximei reorganizari a companiei, dar nu mai tarziu de 6 luni de la data intrarii in vigoare a
Legii nr. 187/2002, se va modifica organigrama centralului companiei astfel incit aceasta sa prevada
urmatoarele structuri in subordinea directa a consiliului de administratie:

a) Structura de audit public intern.

b) O structurd destinatd monitorizarii si analizarii activittii companiei. In cadrul acestei structuri vor fi
prevazute posturi cu nivel inalt de calificare, salarizate in mod corespunzator.

c) Secretariatul CA / AGA.

35 Legea nr. 187/2023 pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr. 109/2011 privind guvernanta corporativa
a intreprinderilor publice, cu modificarile si completarile ulterioare




RN RECOMANDAR]

Avand in vedere analizele prezentate in cadrul prezentului document si masurile identificate drept necesare,
Consiliul de Administratie al Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA formuleaza urmatoarele recomandari
catre conducerea executiva a companiei:

Recomandarea nr. 1

Se vor intreprinde toate actiunile necesare pentru implementarea masurilor definite in Cap. 8. Directorul general
va informa lunar consiliul de administratie cu privire la actiunile intreprinse si progresele realizate.

Recomandarea nr. 2

Se va elabora cu celeritate o strategie privind cresterea eficientei managementului executiv al companiei, luand
in considerare recomandarile formulate in cadrul Cap. 7. Aceasta strategie va fi supusa spre aprobare Consiliului
de Administratie in termen de 45 de zile de la data aprobarii prezentului raport.

Recomandarea nr. 3

Conducerea executiva va supune spre aprobare Consiliului de Administratie oportunitatea oricarei actiuni de
modificare a valorilor tarifului de utilizare a infrastructurii feroviare.

Recomandarea nr. 4

Rapoartele trimestriale prevazute la art. 54 din OUG nr. 109/2011 vor fi prezentate consiliului de administratie in
termen de cel mult 45 de zile de la terminarea trimestrului. Rapoartele vor asigura conformitatea cu prevederile
legale in vigoare.

Recomandarea nr. 5

Directorul general si directorul financiar vor intreprinde cu celeritate actiunile necesare pentru a asigura realizarea
integrala a obiectivelor asociate indicatorilor de performantd in anul 2023. Se va acorda o atentie deosebita
indicatorilor care la data de 30.06.2023 inregistreaza un grad redus de realizare a obiectivelor asociate.

Recomandarea nr. 6

Se va implementa cu celeritate un sistem de evidentiere analitica a veniturilor proprii ale companiei, detaliat cel
putin la nivel de tip de tarif si operator de transport feroviar. Sistemul trebuie sa fie complet operational si aplicabil
de la 1.01.2024. Pana la acest termen, conducerea executiva va analiza necesitatea implementarii evidentierii
analitice detaliate si pentru alti indicatori economico-financiari si va informa consiliul de administratie cu privire
la concluziile analizei.
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Recomandarea nr. 7

Avand n vedere evolutia actuald nesatisfacatoare a utilizarii surselor de finantare pentru investitii, Consiliul de
Administratie recomanda implementarea cu celeritate a unui sistem de monitorizare/raportare dinamica a
stadiului implementarii proiectelor derulate in cadrul companiei atat la nivel central cat si regional, care va urmari
atat gradul de utilizare a resurselor alocate acestor proiecte cat si modul in care sunt indeplinite obligatiile
contractuale ale antreprenorilor si beneficiarului in ceea ce priveste atingerea jaloanelor programate conform
graficelor de executie aprobate pentru care afost alocata aceasta finantare, respectiv mobilizarea personalului si
utilajelor antreprenorilor cat si inchiderea si receptia fazelor executate in termen.

Conducerea executivad va informa lunar Consiliul de Administratie asupra evolutiei stadiului proiectelor aflate in
implementare. Respectarea termenelor de implementare si de utilizare a fondurilor alocate va reprezenta un
criteriu esential de evaluare a activitatii si performantei managementului executiv responsabil.




Gap. 10 (5o

Este demonstrat stiintific ca transportul feroviar are o serie de avantaje economice intrinseci care i confera o
superioritate evidenta in ceea ce priveste eficienta economica in raport cu alte moduri de transport, dar mai ales in
raport cu transportul rutier.

De asemenea, este demonstrat stiintific ca transportul feroviar este profitabil din punct de vedere economic
incepand de la anumit nivel al intensitatii traficului feroviar, denumit prag de sustenabilitate economica. Atingerea
pragului de sustenabilitate economica este Tnsa conditionata de asigurarea in perioada premergatoare a unei
finantari publice suficiente Thcat sa permita companiilor feroviare acoperirea costurilor necesare si sa asigure
resursele necesare pentru dezvoltare.

Dezvoltarea transportului feroviar si transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in
prezent prin alte moduri de transport are potentialul de a genera multiple beneficii pentru societate si pentru
economia nationald, precum: reducerea costurilor totale ale economiei nationale privind transporturile,
reducerea progresiva a necesarului de finantare din fonduri publice pana la migrarea catre profit a companiilor
feroviare, reducerea semnificativa a suprasolicitarii retelei rutiere.

Cu toate ca beneficiile dezvoltarii transportului feroviar sunt evidente, motiv pentru care politicile Uniunii
Europene din domeniul transporturilor sunt orientate spre dezvoltarea acestui mod de transport, in Romania sunt
adoptate si implementate consecvent politici de promovare prioritara a transportului rutier, concomitent cu
obstructionarea severa a transportului feroviar. Principalele instrumente utilizate pentru favorizarea transportului
rutier si obstructionarea celui feroviar sunt externalizarea masiva a costurilor transportului rutier si finantarea
publica insuficienta a transportului feroviar, in pofida obligatiilor legale instituite prin legislatia europeana si cea
nationala.

Externalizarea masiva a costurilor transportului rutier distorsioneaza mecanismul de formare a preturilor pe piata
transporturilor de o maniera care dezavantajeaza transportul feroviar. Desi transportul feroviar este structural
mai ieftin decat transportul rutier, externalizarea excesiva a costurilor transportului rutier permite operatorilor
rutieri sa ofere preturi mai mici decat preturile serviciilor similare de transport feroviar, creand astfel aparenta ca
transportul rutier este mai ieftin.

Subventionarea publica insuficienta a transportului feroviar contribuie Tn mod direct la distorsionarea
semnificativa a competitiei intre transportul feroviar si cel rutier, in sensul generarii unui mediu competitional
inechitabil si discriminatoriu care dezavantajeaza transportul feroviar si confera in mod artificial transportului
rutier multiple avantaje competitive relevante in raport cu transportul feroviar.

Un studiu recent al Comisiei Europene arata ca, urmare acestor practici, Romania suporta anual cheltuieli de cca
5,7% din PIB-ul national pentru a acoperi costurile transportului rutier si pentru a sustine aceste avantaje
competitive ale transportului rutier in dauna celui feroviar. La nivelul Uniunii Europene, implementarea politicilor
de dezvoltare prioritard a transportului feroviar au avut ca efect limitarea acestor costuri anuale la doar 1,88% din
PIB-ul comunitar, dar aceasta limitare este considerata inca insuficienta iar nivelul cheltuielilor destinate acoperirii
costurilor generate de transportul rutier este considerat excesiv si Tngrijorator. O simpla comparatie intre cele
doua situatii arata ca daca Romania ar implementa politicile Uniunii Europene in domeniul transporturilor si ar
obtine rezultate la nivelul mediei comunitatii europene, ar reusi sa reduca cheltuielile totale ale statului legate de
transporturi cu sume anuale care ar reprezenta cca 4% din PIB-ul national (dintre care majoritatea reprezinta
cheltuieli bugetare). In conditiile in care in Romania se depun in prezent eforturi mari pentru reducerea deficitului
bugetar cu cca 1,5 - 2% din PIB, o astfel de optiune cu potential de reducere a deficitului bugetar cu 3 - 4% din PIB
ar trebui in mod normal sa fie foarte atractiva. Deocamdata nu exista insa semnale ca ar exista preocupari pentru
o abordare similara celei a Uniunii Europene, in pofida beneficiilor potentiale evidente.
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Din perspectiva CFR SA, elementele mentionate mai sus descriu situatia functionarii companiei intr-un mediu de
business profund ostil. Veniturile comerciale ale companiei sunt limitate drastic ca efect al politicilor statului de
favorizare a transportului rutier, iar finantarea publica insuficienta nu permite acoperirea costurilor necesare de
administrare a infrastructurii feroviare.

Marea problema este ca aceasta situatie se perpetueaza de mai mult de 20 de ani, ceea ce a condus la angajarea
companiei intr-o spirala severa a declinului, care reprezinta o consecinta a practicilor consecvente de externalizare
excesiva a costurilor transportului rutier, precum si a practicilor de subfinantare din fonduri publice a
infrastructurii feroviare.

Situatia din anul 2023 este mult mai grava decat media ultimilor 10 ani. Fondurile publice alocate companiei in
anul 2023 acopera doar 35,8% din necesar, iar deficitul total de finantare din fonduri publice nationale a
infrastructurii feroviare in anul 2023 a ajuns la valoarea de 3,18 miliarde lei, ceea ce inseamna mai mult decat
dublul mediei anuale a deficitului de finantare din ultimii 10 ani.

n aceste conditii, proiectul bugetului de venituri si cheltuieli al companiei a fost stabilit in conditiile asumérii unor
limitari severe ale cheltuielilor de administrare a infrastructurii feroviare. Ca urmare rezultatul brut preconizat
este de -955 436,44 mii lei, adica o pierdere care reprezinta o cota de doar 30,06% din deficitul de finantare al
companiei in acest an. Desi bugetul de venituri si cheltuieli pentru anul 2023 reflecta consecintele nerespectarii
obligatiilor legale privind finantarea din fonduri publice a infrastructurii feroviare, acest buget nu a fost inca
aprobat de Guvern din cauza opozitiei Ministerului Finantelor.

Principalele consecinte ale finantarii insuficiente din fonduri publice a companiei Tn anul 2023 si ale neaprobarii
bugetului anual de venituri si cheltuieli al companiei sunt:

a) Limitarea excesiva a cheltuielilor de administrare a infrastructurii feroviare, cu efecte privind continuarea in ritm
accelerat a degradarii infrastructurii feroviare.

b) Amplificarea riscurilor privind siguranta circulatiei trenurilor, din cauza cresterii probabilitatii de aparitie a
defectarilor potential periculoase ale infrastructurii feroviare.

c) Imposibilitatea valorificarii pevederilor Legii nr. 195/2020, cu consecinte privind ratarea oportunitatii oferita
de lege privind restabilirea atractivitatii pe piata muncii a activitatilor din domeniul administrarii
infrastructurii feroviare.

n aceste conditii, dac3 Tn anii urmétori va continua practica finantarii insuficiente a infrastructurii feroviare din
fonduri publice in pofida obligatiilor legale privind finantarea infrastructurii feroviare la nivelul necesitatilor de
finantare stabilite conform prevederilor legale in vigoare, CFR SA va fi obligata sa ia in considerare inchiderea unor
sectii de circulatie din motive tehnologice, intrucat nu va putea asigura respectarea normelor de exploatare a
infrastructurii in conditii de siguranta a circulatiei pe intreaga retea feroviara.

O astfel de abordare nu este de dorit, deoarece ar avea multiple efecte negative atat asupra companiei cat si
asupra economiei nationale. Din nefericire, aceasta abordare s-ar putea insa dovedi inevitabila.

Raportul prezinta gradul de realizare a indicatorilor cheie de performanta la data de 30.06.2023. Valorile realizate
ale indicatorilor de performanta au fost determinate pe baza evidentelor interne ale companiei, luand in
considerare prevederile Anexei nr. 8 la Contractul de activitate si performantd al CFR SA (Indicatorii de
Performantd si Monitorizare privind activitdtile CFR SA), actualizata prin proiectul Actului aditional pe anul 2023
la Contractul de activitate si performanta al CFR SA, proiect avizat in Consiliul de Administratie al companiei prin
Hotararea nr. 45 din 25.05.2023 si aprobat de Adunarea Generala a Actionarilor prin Hotardrea AGA nr.
21/16.06.2023.

Gradul de realizare a obiectivelor asociate indicatorilor cheie de performanta la data de 30.06.2023 poate fi
considerat in general satisfacdtor pentru majoritatea indicatorilor, deoarece asigura conditiile privind realizarea
la un nivel bun la sfarsitul anului. Tn a doua parte a anului conducerea executiva trebuie s isi focalizeze atentia
mai ales asupra indicatorilor de performanta cu grad redus de realizare la sfarsitul primului semestru, astfel incat
gradul de realizare la sfarsitul anului sa reflecte o activitate buna a companiei care sa conduca la cele mai bune
rezultate posibile Tn conditiile finantarii asigurate.
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Consiliul de Administratie a identificat unele deficiente in ceea ce priveste colaborarea cu directorii si cu echipa
de conducere executivd a companiei. De asemenea au fost constatate unele probleme potentiale privind
componenta echipei de conducere executiva si stabilitatea acesteia. Aceste deficiente trebuie corectate cu
celeritate Tn scopul de a asigura cresterea eficientei managementului executiv al companiei.

Urmare analizelor efectuate, Consiliul de Administratie identifica o serie de masuri necesare pentru imbunatatirea
activitatii companiei. Sunt vizate cu preponderenta masuri destinate sa conduca la cresterea veniturilor
companiei. Implementarea acestor masuri necesita o colaborare eficienta a companiei cu Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii, in beneficiul reciproc al celor doud entitati. In acest sens trebuie remarcat ca
majoritatea masurilor care vizeaza cresterea veniturilor CFR SA sunt masuri prevazute in anexa la HG nr.
1302/2021 pentru transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport, adicd masuri asumate de Guvernul
Romaniei in vederea respectarii angajamentelor asumate fata de Uniunea Europeana prin Planul National de
Redresare si Rezilienta (PNRR).

Nu Tn ultimul rand, in cadrul raportului sunt formulate o serie de recomandari adresate conducerii executive a
companiei in vederea eliminarii unor deficiente si imbunatatirii activitatii companiei.
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