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HOTARARI ALE GUVERNULUI ROMANIEI

GUVERNUL ROMANIEI

HOTARARE
privind aprobarea Programului de actiune
pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare
si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor
de transport de calatori si marfa*)

In temeiul art. 108 din Constitutia Romaniei, republicatd, si al art. 25 lit. e) din
Ordonanta de urgenta a Guvernului nr. 57/2019 privind Codul administrativ, cu
modificarile si completarile ulterioare,

Guvernul Romaniei adopta prezenta hotarare.

Art. 1. — Se aproba Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare si transferul modal catre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori
si marfa, prevazut in anexa care face parte integranta din prezenta hotarare.

Art. 2. — Programul de actiune pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si
transferul modal céatre calea ferata al fluxurilor de transport de calatori si marfa
pune in aplicare jalonul numarul 69 din Componenta 4: Transport sustenabil, din
cadrul Programului national de redresare si rezilienta al Romaniei.

PRIM-MINISTRU
NICOLAE-IONEL CIUCA
Contrasemneaza:
Viceprim-ministru, ministrul
transporturilor si infrastructurii,

Sorin Mihai Grindeanu
Ministrul investitiilor

si proiectelor europene,

Dan Vilceanu

Bucuresti, 30 decembrie 2021.
Nr. 1.302.

*) Hotararea Guvernului nr. 1.302/2021 a fost publicata in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I,
nr. 1257 din 31 decembrie 2021 si este reprodusa si in acest numar bis.
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ANEXA

MINISTERUL TRANSPORTURILOR S$I INFRASTRUCTURII

PROGRAM DE ACTIUNE

pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare
si transferul modal catre calea ferata
al fluxurilor de transport de calatori si marfa

Perioada de referinta: 2021 - 2026
Versiune: 3.0
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a) PREAMBUL

Pactul Ecologic European reprezinta strategia menita sa facé din Europa primul continent neutru din punct de
vedere climatic pana in 2050. Pentru atingerea acestui obiectiv, strategia contine un set de initiative politice si
propuneri legislative care traseaza calea cétre atingerea acestui obiectiv. Crearea unei economii neutre din
punct de vedere climatic, eficientd din punct de vedere al resurselor si, in general, durabild necesitd o
transformare economica si societald profunda si cuprinzdtoare. Mai mult, prin adoptarea in anul 2020 a
Strategiei de Mobilitate Sustenabila si Inteligentd (SSM Strategy), Comisia Europeana a setat directiile prin
care sistemul de transport al Uniunii Europene va face tranzitia catre o transformare verde si digitala,
imbunatatindu-si in acelasi timp rezilienta in fata crizelor viitoare.

In exercitiul financiar 2021-2027, cel putin 30 % din bugetul total al UE si din instrumentul Next Generation
UE vor contribui la actiunile legate de reducerea emisiilor de carbon cu impact asupra mediului. Obiectivele
politicii de coeziune sunt dedicate unei Europe mai ecologice si incurajeazad investitiile in energie curata,
economie circulard, atenuarea schimbarilor climatice si transport durabil.

Impactul pandemiei de COVID-19 asupra tuturor sectoarelor activitatilor, inclusiv asupra transportului, a fost
urias. Mecanismul pentru Redresare si Rezilientd are un buget de 723,8 miliarde de euro sub forma de
imprumuturi (385,8 miliarde de euro) si subventii (338 de miliarde de euro), care este disponibil pentru a
sprijini reformele si investitiile intreprinse de statele membre si este strans aliniat cu prioritatile Comisiei.
Oferind sprijin financiar pe scara largd pentru investitii si reforme pand in decembrie 2026, mecanismul
pregateste statele membre pentru o redresare durabild. Mecanismul pentru Redresare si Rezilienta sprijina
financiar investitiile si reformele cu un impact real si de duratid asupra economiei si societitii, sprijinind
tranzitia ecologica, cresterea economici, rezilienta sociala si economica si crearea de locuri de munca.

In contextul politicii europene a transporturilor, care propune dezvoltarea unei retele TEN-T Core, cu termen
limita 2030 si o retea TEN-T Comprehensive care va sustine reteaua de baza, cu termen anul 2050, Roménia
trebuie sd accelereze investitiile in infrastructura de transport, cu accent pe dezvoltarea coridoarelor
multimodale transnationale, corelate cu prioritatile nationale specifice. Planul National de Redresare si
Rezilienta al Romaniei denumit in continuare PNRR este documentul strategic al Romaniei care stabileste
domeniile si prioritétile de investitii precum si reformele elaborate pentru fiecare domeniu de investitii.

In procesul de elaborare al PNRR a fost agreati necesitatea unui program de actiune pentru atingerea
obiectivelor de reformé asumate in ceea ce priveste cresterea traficului feroviar pand in anul 2026. Acest
program include:

e un sistem cu indicatori pentru prioritizarea investitiilor;

e 0 structurd responsabild cu pregitirea proiectului;

e masuri de crestere a traficului de marfa feroviar cu cel pufin 25% péand in 2026 fata de 2020;
[ ]

masuri specifice in vederea atingerii unui obiectiv de crestere a numarului de calatori din transportul
feroviar cu o medie de 25% fatd de nivelul de referinta din 2021;

masuri de crestere a utilizarii materialului rulant nou achizitionat;

e masuri de transfer al calatorilor de la transportul cu autobuze/microbuze la transportul feroviar pe
rutele de naveta.

O componentd importanta a acestui program de actiune se refera la implementarea Strategiei de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025, document aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr. 985/2020 pentru
aprobarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025. Rolul determinant al implementarii
acestei strategii in cadrul programului de actiune destinat cresterii masive a traficului feroviar este dat de

......

a transporturilor de calatori si marfa, in principal prin cresterea performantelor circulatiei trenurilor.

In conformitate cu prevederile legislatiei europene si nationale in vigoare, instrumentul prin care se asigurd
cadrul legal de implementare a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 este contractul de
activitate si performantd al administratorului infrastructurii feroviare pentru perioada 2021-2025, contract
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incheiat cu Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, in numele statului. Acest contract a fost aprobat prin
Hotararea Guvernului nr. 920/2021.

Implementarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 reprezintd o conditie necesara,
dar nu si suficientd, pentru atingerea obiectivelor de reforma asumate prin PNRR 1in ceea ce priveste cresterea
traficului feroviar pana in anul 2026.

Ca urmare, prezentul document configureaza sintetic un program de actiune cuprinzator destinat sa asigure
realizarea cu succes a obiectivelor de reforma asumate in ceea ce priveste cresterea traficului feroviar pana in
anul 2026. Documentul include:

e analiza preliminara a obiectivelor de reforma asumate si identificarea principalelor directii de actiune
necesare;

e actiunile necesare In vederea implementdrii cu succes a Strategiei de dezvoltare a infrastructurii
feroviare 2021-2025;

e definirea unui sistem de prioritizare a investitiilor in infrastructura feroviara, bazat pe indicatori si
criterii clare;

e actiunile necesare pentru compensarea handicapului competitiv al transportului feroviar in raport cu
alte moduri de transport, handicap generat de externalizarea masiva a costurilor transportului rutier si
a altor moduri de transport;

e actiunile necesare pentru cresterea nivelului intrinsec de competitivitate al serviciilor de transport
feroviar, prin cresterea parametrilor de performantd si calitate ai acestor servicii, precum si prin
cresterea nivelului de adecvare la cerintele pietei. Aceastd categorie include si actiunile care exced
domeniului de aplicabilitate al Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare;

e modificarile legislative necesare pentru a asigura fezabilitatea programului de actiune propus;

e definirea cadrului institutional adecvat care sa asigure implementarea programului de actiune;

e stabilirea termenelor si responsabilitatilor privind realizarea actiunilor necesare.

Programul de actiuni include seturi de actiuni specifice fiecarui tip de trafic vizat, respectiv: traficul feroviar
de calatori, traficul combinat de marfa pe rute terestre care utilizeaza preponderent transportul feroviar, traficul
feroviar de marfa in vagoane izolate.

Corelare si complementaritate cu Programul Investitional 2021-2030 si cu Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare 2021-2025

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025 a fost elaborata in 2020 inainte de a fi definitivate
resursele financiare disponibile din fonduri nerambursabile externe prin noul cadru financiar multi-anual 2021-
2027, respectiv prin PNRR. Astfel, aceasta identificd nevoile la nivel de sector feroviar, prioritizand
infrastructura feroviard in principal dupa resursele disponibile la nivel national si gradul de degradare al
acesteia din punct de vedere al intretinerii retelei.

Programul investitional 2021-2030 defineste 1n esentd alocérile disponibile din fonduri europene si proiectele
de infrastructurd prioritare la nivel european cu accent pe reteaua TEN-T si pe coridoarele pan-europene
concentrandu-se pe proiectele de modernizare completi a liniilor.

Prezentul pprogram de actiune are un rol dual - pe de o parte de a corela elementele din strategie cu sistemul
de prioritizare din programul investitional, astfel actualizand strategia iar pe de alta parte de a defini masurile,
termenele si indicatorii necesari pentru a atinge tintele de crestere a traficului feroviar atat la marfa cét si la
calatori.
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b) STRATEGIA DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE

b.1) CONTEXT LEGAL

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

., (1) Statul roman, prin Ministerul Transporturilor, asigurd dezvoltarea infrastructurii nationale de cale ferata
pe baza unei finantari sustenabile a sistemului feroviar, tinand cont de necesitdtile pietei interne a
transporturilor si de nevoile generale ale Uniunii Europene, inclusiv de necesitatea de a coopera cu statele
terfe vecine. In acest scop, Ministerul Transporturilor, cu consultarea administratorului infrastructurii,
elaboreaza strategia indicativa de dezvoltare a infrastructurii in vederea satisfacerii necesitdilor viitoare de
mobilitate, in ceea ce priveste mentenanta, reinnoirea si dezvoltarea infrastructurii. Strategia respectivd
acoperd o perioadd de cel putin cinci ani §i este reinnoibild. Dupd consultarea pdrtilor interesate, aceastd
strategie se aprobd prin hotdrdre a Guvernului, se publicd de cdtre Ministerul Transporturilor si se transmite
Comisiei Europene.”

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

In conformitate cu prevederile art. 8, alin. (2) - (4) din Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar
din Romaénia in spatiul feroviar unic european cu modificérile si completarile ulterioare, strategia de dezvoltare
a infrastructurii feroviare trebuie sa constituie un document de referintd al contractului de activitate al
administratorului infrastructurii feroviare®, in principal in sensul ci:

e contractul stabileste obligatiile reciproce ale partilor cu privire la implementarea strategiei de dezvoltare
a infrastructurii feroviare;

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

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

! Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul feroviar unic european, publicatd in Monitorul Oficial
al Romdniei nr. 900 din 9 noiembrie 2016, Partea I, cu modificdrile si completdrile ulterioare

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

3 Contract care se incheie intre Ministerul Transporturilor si administratorul infrastructurii feroviare, pe o perioadd de cel putin 5 ani,
conform prevederilor art. 30 din Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Romdénia in spatiul feroviar unic european,
publicatd in Monitorul Oficial al Romdniei nr. 900 din 9 noiembrie 2016, Partea I, cu modificdrile si completdrile ulterioare

4 Aprobat prin Hotdrdrea Guvernului nr. 666/2016
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b.2) CONTEXT DE PIATA

Strategia se bazeazid pe o analizd comprehensiva a situatiei actuale a transportului feroviar pe piata
transporturilor de persoane si marfuri, ca efect al evolutiei in ultimii 30 de ani. Analizele evidentiaza
competitivitatea foarte limitatd a transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport, dar mai ales in
raport cu transportul rutier. Aceasta conduce la o structurd profund dezechilibratd a sistemului national de
transport, care se reflectd in cotele de piata ale modurilor de transport (cotele modale). Astfel, conform datelor
Eurostat, cota modala a transportului feroviar pe piata transporturilor terestre este de:

® 4.2% in domeniul transporturilor de persoane pe relatii interurbane (aceasta cota modala ia in consideratie
inclusiv transportul individual cu mijloace motorizate), respectiv de 21,1% in domeniul transporturilor
publice de persoane pe relatii interurbane;

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

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

Analiza evolutiei in timp a transportului feroviar de célétori si marfa releva un declin major in ultimii 30 de ani,
atdt In ceea ce priveste volumul de transport (masurat in numar calatori transportati, respectiv in tone
transportate) cit si in ceea ce priveste volumul de prestatii (masurat in calatori-km, respectiv in tone-km). Pentru
ambii indicatori s-au inregistrat contractii foarte mari, de peste 80%, atat in traficul de calatori cat si in traficul
de marfa.
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Analizele efectuate indicd doua categorii de cauze ale acestei situatii, respectiv:

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

Nivelul redus de performantd si calitate al serviciilor de transport feroviar, cauzat in masurd
semnificativd de nivelul redus de performantd al infrastructurii feroviare si, implicit, al serviciilor si
facilitatilor oferite de administratorul infrastructurii feroviare.

In ceea ce priveste infrastructura, analizele evidentiaza ca finantarea publica a infrastructurii feroviare s-a situat
constant cu mult sub nivelul necesitatilor. Situatia fondurilor publice alocate in ultimii ani pentru intretinerea,
repararea, reinnoirea $i modernizarea infrastructurii feroviare este prezentata in tabelul urmator.

Tabelul 1. Situatia fondurilor publice alocate in ultima perioadd pentru infrastructura feroviard

Fonduri publice [mii lei]
Anul —
Intretinere Reparatii Reinnoire Investitii
2012 850 000 44 821 37 165 1352 564
2013 450 000 51455 54915 1390433
2014 693 045 4329 13973 1505330
2015 756 237 65599 18 990 1388 208
2016 1022222 92974 48 474 1243 268
2017 888392 35109 37937 2224984
2018 893 686 17219 36342 1 146 595
2019 1072514 25586 48 941 2403 292
2020 1204716 26 141 79 958 2253535
Total 7 830 812 363 233 376 695 14 908 209
Medie anuala 870 090 40 359 41 855 1561333
Necesar anual (medie) 1442710 230 000 1 401 665
Acoperire necesar 60.31% 17.55% 2.99%
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Trebuie precizat ca aceste alocari au fost foarte reduse in raport cu necesitatile de finantare pentru intretinerea,
repararea $i reinnoirea infrastructurii feroviare. Astfel:
e in ceea ce priveste intretinerea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit doar 60.3% din
necesitatile de finantare;
e 1n ceea ce priveste repararea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 20% din
necesitatile de finantare;

e in ceea ce priveste reinnoirea infrastructurii, fondurile publice alocate au acoperit mai putin de 3% din
necesititile de finantare.

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

Efectul mai putin vizibil, dar mai periculos, al subfinantarii infrastructurii feroviare, coroborat cu distorsionarea
mediului competitional de pe piata transporturilor, consta in faptul ca se intretine o vulnerabilitate a economiei
nationale prin promovarea artificiald a unui mod de transport mai scump, care genereaza costuri globale, inclusiv
costuri bugetare, substantial mai mari. Calculele efectuate pe baza rezultatelor unui studiu international® arati
ca transferul catre calea ferata a fiecérei cuante de 10% din traficul rutier derulat in Romania ar genera, la nivel
national, economii anuale de peste 2 miliarde euro. Avand in vedere cd infrastructura feroviara are o capacitate
de transport care ar putea permite preluarea a cel putin 30% din traficul rutier actual, rezulta ca subfinantarea
infrastructurii feroviare genereaza la nivelul economiei nationale pierderi anuale de peste 6 miliarde de euro.

In plus, promovarea artificiald si excesiva a transportului rutier contribuie inclusiv la mentinerea unui nivel
ridicat de dependenta fata de produsele petroliere, ceea ce creeaza o vulnerabilitate semnificativa din perspectiva
sigurantei energetice. in Romania, nivelul de dependent fata de petrol in sectorul transporturilor este mai mare
de 97%°, depasind chiar media europeand.

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

b.3) OBIECTIVE STRATEGICE, DIRECTII DE ACTIUNE PRIORITARE SI REZULTATE
ASTEPTATE

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

4 N 4 N 4 ) 4
Identificarea intereselor
nationale cu privire la Definirea obiectivelor
transportul feroviar, strategice generale Definirea obiectivelor Identificarea actiunilor
precum si identificarea privind dezvoltarea strategice specifice, strategice
aspectelor legate de infrastructurii feroviare, derivate din

armonizarea acg_stor . care derlva din . obiectivele generale obiectivelor specifice
interese cu politica interesele nationale privind
europeana in domeniul transportul feroviar
transportului feroviar
& J S J S J (.

necesare pentru realizarea

Figura 2 - Logica strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare

3 External Costs of Transport in Europe, studiu realizat in anul 2011 de cdtre CE Delft, INTRAS si Franhofer IS/

% Calcule efectuate pe baza datelor INS (Anuarul statistic 2012, Indicatori de DezvoltareDurabild in Romdnia (IDDR))
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Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare sunt prezentate in paragraful 8.1 din
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025, document aprobat prin HG nr. 985/2020.

Obiectivele strategice specifice privind dezvoltarea infrastructurii feroviare, derivate din obiectivele generale,
sunt prezentate in paragraful 8.2 din Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025.

Urmand logica de dezvoltare mentionatd anterior, pentru fiecare obiectiv strategic specific sunt identificate
actiunile strategice necesare in vederea realizarii obiectivelor asumate. Actiunile strategice necesare pentru
realizarea obiectivelor specifice, precum si mésurile prioritare pentru perioada 2021-2025 sunt prezentate in
capitolul 9 din Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare 2021-2025.

Tabelul de mai jos prezinta sintetic obiectivele strategice generale, obiectivele specifice si actiunile strategice
necesare identificate in cadrul strategiei.

Tabelul 2. Obiective strategice si actiuni strategice privind dezvoltarea infrastructurii feroviare

OBIECTIVE GENERALE

Al Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

A.l.l Reinnoirea infrastructurii feroviare
A.12 Reparatiile curente ale elementelor de infrastructura
A.13 Intretinerea curentd a infrastructurii feroviare
Al4 Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare
A Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fatii de viteza permisi de infrastructura
) feroviara. Cresterea punctualititii trenurilor
A2.1 Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor
A22 Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor
A23 Cresterea eficientei planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic
A24 Planificarea strategica a infrastructurii si a serviciilor feroviare
A25 Cresterea eficientei procedurilor de sigurantd pentru comunicarea cu trenurile in migcare

A3 Cresterea eficientei economice a activititilor de administrare a infrastructurii feroviare

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

A32 Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare feroviara

A33 Concentrarea centrelor de decizie privind managementul traficului feroviar

A34 Cresterea eficientei utilizarii resurselor financiare destinate administrarii infrastructurii feroviare
A3S5 Optimizarea gradului de divizare a retelei feroviare si a distributiei punctelor de sectionare
A3.6 Optimizarea modelului de business in domeniul mentenantei infrastructurii feroviare

A4 Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
A4l Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de semnalizare feroviara
A42 Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferata
A5 Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
A5 Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare
AS52 Cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice
A.6 imbunititirea conectivititii retelei feroviare
A6.1 Construirea unor linii noi

A.6.2 Interconectarea cu alte moduri de transport
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A7 Cresterea competitivititii transportului feroviar de pasageri

A71 Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor

A2 Sustinerea logistica a serviciilor cadentate de transport feroviar al pasagerilor

A3 Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri intermodale destinate cresterii mobilitatii
A74 Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de pasageri

A75 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de pasageri

A8 Cresterea competitivititii transportului feroviar de marfa

A8.1 Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat

A.8.2 Promovarea transportului de semi-trailere si a transportului RO-LA

A83 Promovarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate

A84 Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de marfa

ﬂ Integrarea in spatiul feroviar unic european

B.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale
B.1.1 Reabilitarea §i modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunére
B.1.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient / East-Med
B.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T
B.2.1 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Centrale
B.2.2 Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T Extinse
B3 Integrarea in reteaua feroviari europeani de mare viteza
B.3.1 Axa de mare viteza Est - Vest
B.3.2 Axa de mare viteza Nord - Sud

B4 Sustinerea mobilitatii militare

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

Tabelul 3. Programul cadru de reinnoire a infrastructurii feroviare §i costurile necesare

Costuri estimate reinnoire

[ Lo | Rt | Remoretene | roa

mil. EUR mil. EUR mil. EUR
I 70 409 33.0 739
I 150 87.7 45.0 132.7
m 250 146.2 60.0 206.2
v 375 219.3 75.0 2943
v 550 321.7 90.0 4117
VI 600 350.9 100.0 450.9
VL 600 350.9 100.0 450.9
it 600 350.9 100.0 450.9
X 650 380.2 100.0 480.2
X 700 409.4 100.0 509.4
X1 700 409.4 100.0 509.4
X1 700 409.4 100.0 509.4
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X1t 750 438.7 100.0 538.7
X1V 750 438.7 100.0 538.7
XV 800 467.9 100.0 567.9
TOTAL 8245 48224 1303.0 6125.4
MEDIE 549.7 3215 86.9 408.4

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

s Retea feroviard primard
Retea feroviard secundard MINISTERUL TRANSPORTURILOR $1 INFRASTRUCTURII
mmmmm- Lucrdri de modernizare in curs (POIM) Directia Generola Strategie

S Proiecte PNRR

— Proiecte POT
= == === Proiecte POT in 2 faze (dupé 2027)

YVINOY3Id LHOdSNYVYHL

Proiecte dupd 2027
— Proiect HSR (studii)
=] Proiecte PNRR (statii)

o Modernizare statii (POIM).

Figura 3 - Rezultate asteptate pe orizont de 10 ani (proiectele feroviare si tipul finantdrii)

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

De asemenea, strategia evidentiaza necesitatea implementarii prioritare a unui program de recuperare accelerata
a restantelor privind reparatiile, in scopul eliminarii restrictiilor de viteza existente (a se vedea anexa nr. 5 a
strategiei), precum §i necesitatea intretinerii curente in regim permanent i continuu, pentru a preveni marirea
ecartului dintre viteza proiectata si viteza maxima permisd de infrastructura feroviara (a se vedea anexa nr. 6 a
strategiei).

Complementar acestei abordari, strategia recomanda modernizarea managementului traficului feroviar, ceea ce
ar genera, suplimentar, un spatiu de crestere a vitezelor comerciale de peste 20% fata de situatia actuala (a se
vedea paragraful 9.1.2 din strategie si anexele aferente).
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b.4) NECESITATI DE FINANTARE

Tabelul urmator prezinta o sinteza a fondurilor publice necesare in perioada 2021-2025, structurate pe obiective
strategice generale si specifice.

Tabelul 4. Fonduri publice necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025, structurate pe
obiective strategice generale §i specifice

Obiective strategice globale si specifice Fonduri publice necesare
UM [ 2021 | 2022 | 2023 [ 2024 | 2025 | TOTAL
Cresterea competitivitatii transportului feroviar pe piata
internid
1 Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara mil. euro 460.07 596.76 73745 746.56 809.07 3349.90
Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului
2 | fata de viteza permisa de infrastructura feroviara. Cresterea mil. euro 0.00 0.00 7.74 11.31 5.95 24.99
punctualitatii trenurilor
3 Cresterea eﬁ.cliemei leconomice a activitatilor de administrare a mil. euro 28.81 3432 63.47 65.82 7933 LTS
infrastructurii feroviare
4 | Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor mil. euro 17.91 7.96 0.56 0.00 0.00 26.42
5 | Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare mil. euro 0.21 0.57 0.18 5.36 5.36 11.67
6 | Imbunatitirea conectivitatii retelei feroviare mil. euro 15.16 73.22 131.80 58.58 29.68 308.43
7 | Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri mil. euro 30.82 29.96 48.05 33.77 0.05 142.65
8 | Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa mil. euro 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
TOTAL mil. eur 552.97 742.79 989.2 921.4 929.44 4135.81

Necesitatile de finantare pentru infrastructura se regasesc detaliate in cadrul Programului Investitional 2021 -
2030. Astfel, in acest program proiectele feroviare localizate pe reteaua primard sunt in numar de 20 si includ
lucrari de modernizare, electrificare, dublare si reinnoire. Aceste proiecte insumeaza 2586.8 km si un cost de
13.6 mld.Euro farda TVA.

Necesitétile de finantare pentru Intretinere si reparatii feroviare in perioada 2021-2025, pe categorii de cheltuieli,
fundamentate prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare roméane, sunt prezentate sintetic in tabelul
urmator.

Tabelul 5. Fonduri publice necesare pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025,
structurate pe categorii de cheltuieli

Categoria de cheltuieli Fonduri publice necesare
g UM [ 2021 | 2022 [ 2023 [ 2024 | 2025 [TOTAL
Intretinere si reparatii
1 | intre;inere curentd (actiunea strategicda A.1.3) mil. euro 316.67 316.67 316.67 316.67 316.67 1583.33
2 | Reparatii curente (actiunea strategicd A.1.2) mil. euro 50.00 50.00 48.00 45.00 42.00 235.00
TOTAL mil. euro 366.67 366.67 364.67 361.67 358.67 | 1818.33

In ceea ce priveste necesitatea de finantare pentru reinnoiri si proiecte de investitii acestea se regdsesc
detaliate in cadrul Programului Investitional 2021 - 2030.

Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare a fost conceputa astfel incat, in ipoteza asigurarii unor finantari
din fonduri publice la nivelul necesitétilor evidentiate mai sus, sd asigure stoparea degradarii infrastructurii si
recuperarea progresivd, in cca 20 de ani, a deficitului actual de performantd al infrastructurii feroviare.

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

Avand 1n vedere ca Master Planul General de Transport a fost aprobat prin Hotararea Guvernului nr. 666/2016,
fapt care 1i confera statutul de document de referinta privind politica de stat in domeniul transporturilor, precum
si prin prisma corelarii cu proiectiile financiare ale MPGT, rezulta ca este indeplinitd conditia sustenabilitatii
financiare a strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare.
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b.5) MASURI NECESARE PENTRU ASIGURAREA FEZABILITATII STRATEGIEI DE
DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII FEROVIARE

Dincolo de sustenabilitatea financiard si de conformitatea cu politica nationald si cea europeand in domeniul
transporturilor, fezabilitatea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare este conditionatd inclusiv de
intrunirea cumulativa a unor conditii care exced domeniul de actiune al administratorului infrastructurii feroviare
si, In unele cazuri, chiar al sistemului feroviar in ansamblu.

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

Echilibrarea sanselor competitive ale modurilor de transport pe piata interna a transporturilor terestre reprezinta
o pre-conditie pentru reabilitarea transportului feroviar si, implicit, pentru a asigura fezabilitatea strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta implica eliminarea distorsiunilor existente pe aceasta piata in ceea
ce priveste mediul concurential intre modurile de transport, in scopul asigurarii cadrului necesar pentru
echilibrarea modald a sistemului national de transport (a se vedea paragraful 11.2 din strategie). Trebuie
mentionat cd PNRR include asumarea unui obiectiv de reforma in acest sens, prin implementarea unui nou
sistem de taxare a transportului rutier orientat spre internalizarea costurilor externe generate de acest mod de
transport.

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

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

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

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

15
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b.6) IMPLEMENTAREA STRATEGIEI DE DEZVOLTARE A INFRASTRUCTURII

b.6.1) Situatia actuala

Strategia de dezvoltare a infrastructurii a fost aprobatd prin Hotérarea Guvernului nr. 985/2020. Ca urmare,
aceastad strategie are in prezent statutul de document de referintd privind politicile publice in domeniul
transportului feroviar. Documentul este publicat pe site-ul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii la
adresa

http://mt.gov.ro/web14/strategia-in-transporturi/transporturi-strategie/strategii-sectoriale-politici-programe

si pe site-ul CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare, la adresa

http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 202/2016, care transpune Directiva 2012/34/UE, in cursul anului 2021,
intre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii -in numele statului- si administratorul infrastructurii feroviare
a fost incheiat Contractul de activitate si performanti al Companiei Nationale de Cdi Ferate "C.F.R." -
S.A.pentru perioada 2021-2025. Contractul a fost aprobat prin Hotardrea Guvernului nr. 920/2021 si este
publicat pe site-ul CFR SA, administratorul infrastructurii feroviare, la adresa

http://cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/contractul-de-activitate-2021-2025

In conformitate cu prevederile art. 2 (Obiectul Contractului): “Prezentul Contract stabileste drepturile si
obligatiile reciproce ale CFR SA si ale Ministerului pentru asigurarea functiondrii infrastructurii feroviare,
care sd garanteze desfdsurarea transporturilor de marfd si de cdaldtori pe cdile ferate romdne in conditii de
performantd si sigurantd a circulatiei, in conformitate cu legislatia in vigoare. De asemenea, contractul
stabileste regulile si responsabilitdtile privind monitorizarea si evaluarea performantei activitdatii CFR SA, prin
intermediul Indicatorilor de Performantd si Monitorizare”.

In conformitate cu prevederile art. 4 (Obiective de nivel inalt pentru Sectorul Feroviar) alin. (2) din contract,
acest contract “stabileste obligatiile asumate de catre CFR SA si de citre Minister privind colaborarea in vederea
realizarii obiectivelor strategice stabilite in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare in perioada 2021-
2025, aprobata prin Hotararea Guvernului nr. 985/2020”.

Altfel spus, acest contract constituie instrumentul legal care stabileste, pe de o parte, angajamentul reciproc al
ministerului i al administratorului infrastructurii feroviare cu privire la implementarea strategiei de dezvoltare
a infrastructurii, iar pe de altd parte stabileste responsabilitatile asumate de cele doua parti in acest scop. Astfel,
conform prevederilor art. 5 (Roluri si Responsabilitdti) din contract se stabilesc urmatoarele principii care
reglementeaza relatiile dintre partile contractante:

a) ,,Responsabilitdtile si obligatiile principale ale Ministerului prevdzute prin prezentul Contract au in
vedere asigurarea resurselor financiare de la bugetul de stat necesare indeplinirii obiectivelor stabilite
in strategia prevazutd la art. 4 alin. (2), cu respectarea prevederilor art. 8 alin. (4) din Legea nr. 202/2016
privind integrarea sistemului feroviar din Romdnia in spatiul feroviar unic european cu modificdrile si
completarile ulterioare, precum si asigurarea cadrului legislativ care sd permitd desfasurarea activitayii
CFR 84 in conditii normale, intr-un cadru concurential echitabil in raport cu alte moduri de transport”.

b) ,,Responsabilitdtile si obligatiile principale ale CFR SA prevdzute prin prezentul Contract au in vedere
indeplinirea obiectivelor stabilite in strategia prevazutd la art. 4 alin.(2), cu respectarea prevederilor
legale in vigoare, in scopul deruldrii in bune conditii a serviciilor de transport feroviar, a satisfacerii

......

piata internd a transporturilor”.

In cadrul contractului sunt prevazute necesititile de finantare din fonduri publice ale administratorului
infrastructurii, stabilite pe baza strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare astfel incit sa asigure realizarea
obiectivelor asumate prin strategie.

De asemenea, in cadrul contractului sunt stabilite fondurile publice alocate administratorului infrastructurii in
scopul realizérii obiectului contractului. Fondurile publice alocate includ atat fondurile nationale cat si fondurile
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europene nerambursabile. Tabelul urmator sintetizeaza situatia necesarului de finantare si a fondurilor alocate
pentru categoriile de cheltuieli care se finanteaza din fonduri nationale.

Tabelul 6. Fonduri publice nationale alocate pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025
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Fonduri publice [mii lei]
Nr q q
ert Categorie fonduri Total
*
2021 2022 2023 2024 2025 2021- 2025
intretinerea si asigurarea Fonduri necesare 2215147 2929 578 3187334 3206 574 3225813 14 764 446
functionarii infrastructurii
feroviare publice Fonduri alocate 1404019 1340 935 1387 565 1385816 - 5518335
Fonduri necesare 271 667 273 889 265 067 250 000 234733 1295 356
Reparatiile curente ale
infrastructurii feroviare publice
Fonduri alocate 41908 50 000 50 000 50 000 - 191 908
Fonduri necesare 401 751 727 081 1138 800 1635177 2300 872 6203 680
Reinnoirea infrastructurii
feroviare publice
Fonduri alocate 70 954 123 076 98 924 82 000 - 374 955

* Conform legislatiei nationale, alocdrile estimate de fonduri publice pentru anul 2025 urmeaza sa fie stabilite prin legea bugetului de stat pentru anul 2022

Sursa: HG nr. 920/2021, anexele nr. 9 si 10

Contractul stabileste un set amplu de indicatori de performanta ai infrastructurii, prin care se masoara activitatea
CFR SA destinata realizarii obiectivelor stabilite prin strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Pe baza
finantarii asigurate, contractul stabileste obiectivele (fintele) asociate acestor indicatori de performanta. O
sinteza a obiectivelor asociate principalilor indicatori de performanta ai infrastructurii feroviare este prezentata
in tabelul urmator (sursa: HG nr. 920/2021, anexa nr. 8).

Tabelul 7. Evolutia indicatorilor de performantd ai administrdrii infrastructurii feroviare in perioada 2021-2025

. Obiective
Indicator e 2021 2022 2023 2024 2025
A.1 - Viteza tehnica asigurata km/h 68.20 67.80 66.51 65.06 -
A.2 - Grad de utilizare a performantelor proiectate % 79.02 77.73 76.25 74.58 -
A.3.1 - Valoare indisponibilitate zile*km 768 807.36 816 074.33 870 371.05 934 014.94 -
A.4 - Numarul punctelor periculoase eliminate prin ar 1 3 3 3 }

reparatii curente

B.1 - Lungime linie reinnoita (refactie) km 9.9 22.6 17.2 153 -

B.2.1 - Numar puncte periculoase eliminate prin

reinnoire o 8 ? ? ? i
C.1 - Punctualitatea trenurilor de calatori min/100 tren*km 1.45 1.52 1.61 1.72 -
C.2 - Predictibilitatea trenurilor de calatori % 99.21 99.16 99.10 99.04 -
C.3 - Punctualitatea trenurilor de marfa min/100 tren*km 0.98 1.03 1.09 1.17 -
C.4 - Indicele de siguranta a circulatiei trenurilor nr/ mil.tren*km 0.76 0.80 0.84 0.88 -
C.5.1 - Numar treceri la nivel modernizate nr 21 56 65 14 -
D.1.1 - Parcursul trenurilor de calatori pe retea tren¥km 55797 249.0 61571 288.8 61483 558.2 61509 198.0 -
D.2.1 - Parcursul trenurilor de marfa pe retea tren*km 21126 950.0 21232 584.8 21338747.7 214454414 -
E.1.1 - Lungime linie electrificata km 40324 4032.4 4032.4 4032.4 -

b.6.2) Actiuni necesare in vederea sustinerii eficiente a realizarii obiectivelor privind cresterea traficului feroviar

Prin PNRR au fost asumate doua obiective relevante de reforma in domeniul transporturilor. Aceste obiective
vizeaza cresterea cu 25% pand in anul 2026 a traficului feroviar derulat pe reteaua feroviard din Romania (a se
vedea capitolul de mai jos).

Dupa cum s-a evidentiat in paragraful 2.3 de mai sus, unul dintre obiectivele strategice globale asumat prin
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare vizeaza cresterea competitivititii transportului feroviar pe
piata interna (obiectivul strategic general A). Actiunile strategice identificate drept necesare pentru atingerea
acestui obiectiv strategic vizeaza asigurarea suportului logistic al cresterii parametrilor de performanta si calitate
ai serviciilor de transport feroviar, prin cresterea performantelor circulatiei trenurilor si prin asigurarea
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serviciilor si facilitatilor necesare in vederea cresterii atractivitdtii transportului feroviar. Ca urmare,
implementarea Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare are un rol esential din perspectiva realizarii
obiectivelor asumate prin PNRR privind cresterea semnificativa a transportului feroviar in perioada urmatoare,
prin transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport.

Pe de alta parte, analizele efectuate in contextul definirii PNRR au condus la identificarea unor proiecte prioritare
in domeniul dezvoltarii infrastructurii feroviare, suplimentare fatd de cele propuse in cadrul strategiei pentru
perioada 2021-2025.

Avand in vedere considerentele prezentate anterior, sunt necesare urmatoarele actiuni specifice pentru a asigura
implementarea eficienta a strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, cu rezultate care s sus{ind in mod
eficient realizarea obiectivelor asumate prin PNRR privind cresterea traficului feroviar prin transferul modal
catre calea ferata a fluxurilor de transport:

S.1. Redimensionarea planului multianual de finantare a infrastructurii feroviare si actualizarea subsecventa a
contractului de activitate si performanta al administratorului infrastructurii prin actul aditional aferent
anului 2022. Redimensionarea trebuie sa ia in considerare acoperirea adecvata a necesitatilor de finantare
stabilite prin HG nr. 985/2020, fondurile alocate prin PNRR pentru dezvoltarea infrastructurii feroviare si
asigurarea resurselor necesare pentru realizarea obiectivelor asumate prin PNRR privind cresterea cu 25%
pana in anul 2026 a traficului feroviar derulat pe reteaua feroviara din Romania.

S.2. Actualizarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare si corelarea cu PNRR, prin includerea
actiunilor si masurilor prioritare specifice prevazute prin PNRR si luarea in considerare a resurselor
financiare suplimentare asigurate prin PNRR. De asemenea, actualizarea strategiei va analiza necesitatea
si oportunitatea recalibrarii unor actiuni strategice din perspectiva realizdrii obiectivelor asumate prin
PNRR privind cresterea cu 25% pana in anul 2026 a traficului feroviar derulat pe reteaua feroviara din
Romania.

S.3. Implementarea proiectelor de investitii prevazute in PNRR, suplimentare fata de cele deja propuse in
cadrul strategiei pentru perioada 2021-2025.

Actiunile privind implementarea efectiva a prevederilor strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare sunt
evidentiate in paragrafele 5.2 si 6.2 de mai jos, in contextul actiunilor destinate initierii i sustinerii transferului
modal cdtre calea ferata a fluxurilor de transport de calatori si, respectiv, de marfa.
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¢) PRIORITIZAREA INVESTITIILOR FEROVIARE

In cadrul procesului de pregitire pentru noul cadru financiar multi-anual 2021-2027, conditia favorizanta pentru
Programul Operational Transport o reprezinta planificarea strategica a investitiilor. Acest lucru se realizeaza
prin programul investitional pentru dezvoltarea infrastructurii de transport 2021-2030 cu un rol triplu:

prioritizare a investitiilor constituind o conditie favorizanta in vederea noului cadru financiar multianual,
actualizare a strategiei de implementare a Master Planului General de Transport al Romaniei,
document cadru de referintd pentru politicile publice relevante si pentru toate institutiile implicate in
realizarea obiectivelor de infrastructurd de transport nationala.

in ce priveste prioritizarea proiectelor, Programul investitional rispunde necesititii unui sistem de
indicatori in baza céiruia a fost definitivati atat prioritizarea propriu-zisi a proiectelor cét si strategia de
finantare, sectiunea privind prioritizarea proiectelor din programul investitional fiind comuna cu cea din
prezentul program de actiune. Astfel, pentru dezvoltarea sectorului feroviar au fost identificate cateva
obiective specifice care sa contribuie la atingerea obiectivului general de buna conectivitatea feroviara si
complementaritate cu alte moduri de transport, respectiv:

Obiectivul de eficientd economicd: dezvoltarea unui sistem de transport feroviar care genereaza
beneficii mai mari decat costurile inregistrate;

Obiectivul de echitate: costurile §i veniturile unui sistem de transport vor fi distribuite corect intre
cetateni, industrii si intre zone geografice;

Obiectivul de siguranta: infrastructura si serviciile de transport vor fi furnizate astfel Incat sd protejeze
persoanele impotriva vatamarii sau a deceselor;

Obiectivul de integrare: sistemul de transport va permite persoanelor (inclusiv pentru cele cu mobilitate
redusd) si caldtoreascd confortabil si sigur, utilizand o varietate de moduri de transport si sa minimizeze
costurile de transport de marfuri;

Obiectivul de mediu: sistemul de transport va proteja mediul Inconjurator sprijinind dezvoltarea socialad
si economica 1n folosul prezentei generatii dar si a celor viitoare.

Pentru stabilirea nevoilor prioritare feroviare totale s-a identificat nevoia de conectivitate, s-au definit
coridoarele de conectivitate, reteaua feroviara, lista de proiecte care au fost prioritizate si ierarhizate in asa fel

incat sa

=4 Obiective
generalede
conectivitate

Newvoia de
| lconectivitate

se obtind un rezultat fundamentat in functie de criterii stiintifice, concrete si corecte:

lerarhizare
proiecte

' Listade | II

lCunduare de[| _proiecte
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Figura 4 - Etapele stabilirii nevoilor prioritare feroviare

Strategia de prioritizare a proiectelor s-a realizat in concordanta cu metodologia agreatd cu Comisia Europeana,

similarda

cu cea din Master Planul General de Transport. In fapt, consideram astfel, ci se realizeaza o actualizare

a strategiei de implementare in baza acelorasi prioritati de conectivitate identificate in documentul strategic de
programare a investitiilor in transport.

Lista de

proiecte, dupa aplicarea criteriilor prezentate, este structuratd in functie de stadiul proiectelor. Astfel,

investitiile care fac parte din strategia de implementare sunt reprezentate de:
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® Proiecte aflate in faza de executie (lucrari care vor fi fazate si finalizate in urmétorul cadru financiar) si
fac parte din scenariul de referinta;
® Proiecte lansate spre a fi implementate (achizitie publicd demaratd pentru realizarea documentatiei
tehnico-economice sau pentru executie) si fac parte din scenariul de referinta;
® Proiecte din lista prioritizata.
Prioritizarea proiectelor reprezintd un pas foarte important in definirea programului de investitii, data fiind
situatia in care investifiile identificate ca fiind necesare depasesc semnificativ bugetul disponibil. Aceasta
implica necesitatea ierarhizarii proiectelor potrivit unui set de criterii de evaluare predefinite, care sa asigure un
proces de prioritizare corect si neutru, elaborat pe baze independente si stiintifice. Adaugarea limitarilor de
finantare la lista de proiecte ierarhizate va avea ca rezultat obtinerea strategiei de implementare.
Prin urmare, metodologia analizei multicriteriale (AMC) pentru proiectele retelei primare se bazeazd pe
urmatoarele criterii:
1. Eficienta economica — 35%
2. Reducerea emisiilor de carbon —20%
3. Conectivitate strategica —25%
4. Utilizarea duala a infrastructurii — 15%;
5. Maturitatea pregatirii proiectului — 5%
Metodologia de evaluare pentru fiecare criteriu este sintetizatd in tabelul de mai jos:
Tabelul 8. Metodologia de evaluare in functie de criterii
(I;J:t Obiectiv Pondere Criteriu de evaluare Modul de punctare
Eficienta Pe baza Ratei interne de Au fost alocate 35 puncte pentru proiectul cu valoarea RIRE cea mai mare (Bucuresti
1 .. 35% |rentabilitate economica (RIRE) |- Craiova — RIRE 35). Pentru valorile intermediare intre 0 si 35, punctajul a fost
economici : . .
a proiectului alocat proportional.
Reducerea Pe baza contributiei proiectului |Intervalul 0-100 puncte. Proiectul cu cea mai mare cantitate de tone echivalent CO2
2 |emisiilor de 20% |la tinta nationala de reducere a |redusa primeste 20 puncte (Bucuresti - Craiova), iar punctajul pentru celelalte
carbon emisiilor proiecte este redus proportional
.. In functie d'e ap e}rtenenta la 100 puncte pentru proiectele TEN-T aflate pe reteaua primara, 80 puncte pentru
Conectivitatea o reteaua nationald . A .
3 . 25% . « proiectele TEN-T care nu sunt pe reteaua primara, 50 puncte pentru proiectele de pe
strategica primara/secundard, TEN-T sau - .
alte refele reteaua secundara, 20 puncte pentru proiectele de pe alte retele.
0-100 puncte impartite pe 3 intervale: 100-66, 65-33, 32-1. Proiectele de categoria A,
o < Pe baza importantei pentru conform clasificatiei date de catre Ministerul Apararii Nationale, primesc maxim 100
Utilizarea dualia o e .o P N . . . . .
4 . .| 15% |mobilitatea militard pe teritoriul | puncte si minim 66 puncte, in functie de ordinea de pe lista (reducerea proportionala
a infrastructurii A s A .. . N . . .
Romaniei pana la minimul intervalului), similar pentru proiectele de categoria B si C. Pentru
proiectele in afara celor 3 categorii (liste) 0 puncte.
Maturitatea Studiu de fezabilitate (cu acord de mediu emis) finalizat — 100 puncte. Studiu de
5 regitirii 59, Pe baza stadiului de pregitire a |fezabilitate (cu acord de mediu emis) cu nevoie de actualizare — 85 puncte. Studiu de
proigec tului 0 proiectului fezabilitate (fard acord de mediu) in elaborare — 50 puncte. Studiu de fezabilitate (fara
P acord de mediu) in faza de licitatie — 20 puncte. Fara studiu de fezabilitate — 0 puncte.
Astfel, metodologia de evaluare a criteriilor, respectiv prioritizarea a fost realizata pentru 20 de proiecte care
insumeaza un total de 2586.8 km si un cost total estimat de 12.8 mld.EUR.
Tabelul 9. Metodologia de prioritizare a retelei feroviare
(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)
Cost estimat (miLEUR) Eficienta Reducerea emisiilor de Conectivitatea Utilizarea duald Maturitatea
- ica carbon strategici pregitirii proiectului
Valoare Punctaj Prioritate | Punctaj Stadiu Punctaj | Punctai
Nr. Crt Proiect Retea Tip Scor EIRK Punctaj| emisii de emisii Apartenen | Punctaj| NATO prioritate | pregatir unctfi ) | Functa)
TEN-T |nterventie (km) fird TVA cuTVA (%) EIRR | carbon de ta retea retea - NATO - e preg? lie
(kt) carbon MAPN MAPN | proiect | Pro'c
35% 20% 25% 15% 5% 100%
Port 12,454 Prioritat Cont
1 |Constanta - | Core M+D | 1800 7274  s6s6| 271 | 1937 TN 516 | Primara | 25.00 “(’rll AR\ 15.00 ‘mt el 500 | 69.53
Palas
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Complex .
2 |feroviar Core | M+E+D | 600.0 1000.0| 11900 271 |19.37 12’425;’ 516 | Primara | 25.00 Pr"’rl“ma 1500 | MPGT | 0.00 | 64.53
Bucuresti
Predeal - 18,276 Prioritat
3 |Lreded Core M 27.0 14000|  16660| 686 | 2856 | 2278 757 | Primara | 25.00 | TR g5 gp | CONTCN 0y | 8113
Brasov 015 1 t
Giurgiu .
4 |Frontieri- |Core M+E | 99.0 5777|  687.4| 165 |17.03 10’25501’ 425 | Primara | 25.00 Pr"’rl“atea 15.00 C‘mt“ac 500 | 6628
Bucuresti
5 |Plotesti Triaj | M 143.0 5720|6307 914 | 3361|337 1384 | primara | 25.00 | TN | gsgp |COM) 5 0p | 9244
- Focsani 371 1 t
F i- 12,734 Priori
6 |Locsam Core M 147.0 ss8.0| 6997 205 | 1990 | PP*| 528 | primara | 25.00 | TROUEC | 50 [CONTCN 500 | 6018
Roman 742 3 t
7 |Roman - Core M 41.0 1640|  1952| 023 | 13.88 | 21702 090 | Primara | 25.00 | PTOIECE | g gy [CONTAC) S n | 4o 78
Pascani 03 3 t
Pascani - ..
8 |Suceava- |Core M 71.0 2840| 3380 1.14 |15.90 4’7”2’2 1.95 | Primara | 25.00 P”(’r;tatea 5.00 C"“t"ac 500 | 5285
Ddrmdnesti
Dérmnesti - Prioritatea Contrac
9 |Viesani Core M+E | 340 57.0 67.8| -6.04 | 0.00 [192311| 0.08 | Primara | 25.00 ; 5.00 ) 500 | 35.08
Frontierd
B i- 48,281 Priori
o |Bremresti- oo, M 209.0 12540|  14923| 977 |35.00 | *®*?80 2000 | primara | 25.00 |TTOU g5 09 | MPGT | 000 | 95.00
Craiova 132 1
Craiova - L.
+
11 | Dr.Tr.Severin| Core M o0 21101] 2s110| 054 | 1457 | P82 575 | primara | 25.00 | PO g5 g | CONICL gy | 6530
partial 206 1 t
- Caransebes
- 4791 Priori
1y |Suceava-— e M 191.0 1807.5|  21509| -09s5 | 1127|347 3.51 | Primara | 25.00 | DTN 500 | MPGT | 000 | 4478
Ilva Mica 62 3
13 |MvaMica-— . M 119.0 7140|8497 502 | 2448 | 7% 654 | Primara | 25.00 | TR | 4500 | MpGT | 000 | 7103
Apahida 005 1
14 :Z’r":l @ core M 510 3060  3641| 626 |27.23 9’8059;2 406 | Primara | 25.00 Pr"’rl”a‘ea 1500 | MPGT | 0.00 | 71.29
Zi
. Turzii - 6,631,0 . Prioritat
15 |G- Twrsii- o, M 51.0 asas|  s766| 370 | 2156 | 8 275 | Primara | 25.00 | "0 7500 | MPGT | 0.00 | 64.31
Cluj Napoca 48 1
16 |Budu - Compre R 40.0 1600|  1904] 099 | 1556 | P71 075 | primara | 25.00 |TTOUR L ys09 | MpGT | 000 | 5632
Faurei hensive 95 1
|g |Faurei- Compre R 89.0 3560|  4236| -144 | 108 | % 098 | Primara | 25.00 | TN 500 | mpGT | 000 | 4116
Fetesti hensive 55 3
vani - Tasi + .
1g |Pascani - lasi| MHE 1 070 3880 4617 250 | 1891 | P08 343 | Primara | 25.00 | TOTECR | 5 g [CONTCL 5 0p | 5734
- Ungheni partial 50 3 t
Timisoara -
: 42 Prioritat
19 | Stamora Core M+E | 56.0 1200  1428| -1.77 | 9.45 ’368’? 175 | Primara | 25.00 ”"rllaea 1500 | MPGT | 0.00 | 51.21
Moravita Fr.
20 |Craieva- e M+E | 10738 s613|  6679| 177 | 945 | #0175 | primara | 2500 | TN | ysgp | COMRC) S 00 | s6.21
Calafat 81 1 t
Total 25868 | 13631.4| 162214

Asadar, In urma prioritizarii pe baza criteriilor stabilite s-a realizat o ierarhizare a celor 20 de proiecte in functie
de punctajul obtinut. Ecartul punctajelor este de la 35.08 puncte (proiectul Darmanesti - Vicsani Frontierd) la

95.00 puncte (proiectul Bucuresti - Craiova).

Tabelul 10. Lista proiectelor feroviare prioritizate si ierarhizate, localizate pe reteaua primard

(M — Modernizare, E — Electrificare, D - dublare, R - Reinnoire)

Nr. Lungime Cost estimat (oG e
Crt. Proiect Tip Interventie (km) (mil. EUR fari TVA ) (mil.LEUR cu Punctaj
TVA)

1 |Bucuresti - Craiova M 209.0 1254.0 1492.3 95.00
2 Ploiesti Triaj - Focsani M 143.0 572.0 680.7 92.44
3 |Predeal - Brasov M 27.0 1400.0 1666.0 81.13
4 | Teius - Cp. Turzii M 51.0 306.0 364.1 71.29
5 |Ilva Micd - Apahida M 119.0 714.0 849.7 71.03
6 |Port Constanta - Palas M+D 180.0 727.4 865.6 69.53
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7 Giurgiu Frontierd - Bucuresti M+E 99.0 571.7 687.4 66.28
8 | Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes M+D partial 234.0 2110.1 2511.0 65.31
9 | Complex feroviar Bucuresti M+E+D 600.0 1000.0 1190.0 64.53
10 | Cp. Turzii - Cluj Napoca M 51.0 484.5 576.6 64.31
11 | Focsani - Roman M 147.0 588.0 699.7 60.18
12| Pagcani - Iasi - Ungheni MH+E partial 97.0 388.0 461.7 57.34
13| Buzdu - Féiurei R 40.0 160.0 190.4 56.32
14| Craiova - Calafat M+E 107.8 561.3 667.9 56.21
15 | Pascani - Suceava - Darmanesti M 71.0 284.0 338.0 52.85
16 | Timisoara - Stamora Moravita Fr. M+E 56.0 120.0 142.8 51.21
17 | Roman - Pascani M 41.0 164.0 195.2 49.78
18 | Suceava - Iva Mici M 191.0 1807.5 2150.9 44.78
19 | Faurei - Fetesti R 89.0 356.0 423.6 41.16
20 | Ddrmanesti - Vicsani Frontierd M+E 34.0 57.0 67.8 35.08
Total 2586.8 13631.4 16221.4

Deciziile de finantare in domeniul feroviar depind de modul de abordare al proiectelor de modernizare,
in vederea atingerii standardelor impuse la nivel de regulament european. Astfel cele doua abordari
sunt:

1. Implementarea fazatd care prevede doud etape:
a) etapa I — lucréri de tip reinnoiri pe liniile directe, implementate intr-o maniera accelerata, care
vizeaza eliminarea tuturor restrictiilor de viteza prin inlocuirea cadrului piatra sparta (track beds)
— traverse si prinderi (rail sleepers and rail fasteners) — sind (steel rail) si a aparatelor de cale (rail
switches);

b) etapa a II-a — lucrari de modernizare complete, pe liniile directe si abatute in special pentru
poduri, podete, tuneluri, care prevad reutilizarea in procente ridicate a elementelor schimbate in
prima etapa, la care se adauga si introducerea sistemului ERTMS.

In aceastd abordare fazatd, etapa 1 este complementard cu etapa a II-a, lucrarile la infrastructura
feroviara fiind stabilite integrat inca de la inceput.

1. Modernizare completd in cadrul unui proiect integrat

Alocirile financiare aferente proiectelor depind de abordarile mentionate, studiile de fezabilitate definind
sectoarele de cale feratd care necesitd modernizare completa si cele care asigura standardele europene printr-un
proces fazat.

Avand 1n vedere corelarea cu investitiile aferente PNRR (modernizare completd, renewal, quick wins,
centralizari), in cadrul POT sunt propuse la finantare o serie de proiecte desfasurate in tabelul 11.

2. Modernizare completd in cadrul unui proiect integrat

Alocdrile financiare aferente proiectelor depind de abordarile mentionate, studiile de fezabilitate definind
sectoarele de cale feratd care necesitd modernizare completa si cele care asigura standardele europene printr-un
proces fazat.
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centralizari), in cadrul POT sunt propuse la finantare o serie de proiecte desfasurate in tabelul urmator.

Tabelul 11. Proiectele finantate din POT

. Valoare propusi la
. Cost estimat total — 5
Nr. . Tip . finantare din POT .
Proiect . L (km) | modernizare completa . - . Observatii
Crt. Interventie (mil. EUR firi TVA ) (mil. EUR fira
. TVA)
”Missing link” pe principala conexiune feroviara Constanta
- ici — fi i 1a din POT. Solutia tehnica
1 | Predeal - Brasov M 27.0 1400 1400 | ~ Curtici — finantare intcgrala din POT. Solutia tehnicd va
: urmdri maximizarea vitezei de tranzit si minimizarea
declivitatii.
Modernizare completd cu finantare integralda din POT fin
. vederea finalizarii pand in 2030 a sectorului de coridor cu
Craiova - Dr. Tr. ) .. . [ .
2 R M+D partial |  234.0 2110 2110 | accent pe sectiunile-cheie ale sectorului critic Gérnita -
Severin - Caransebes ’ . .. . .
} Balota - Dr.Tr.Severin (declivitatea ridicata, raze de curbura
mici, roca nefavorabila constructiilor)
Missing Link intre principalul coridor feroviar (Constanta -
3 Teu.ls - Cp. Turzii - M 102 790 790 Bu_cure§_t1 - .Braso_v - Curtici) si prmeptul CluJ—Napoca -
Cluj-Napoca Episcopie Bihor din PNRR — finantare integrald din POT
Faza 1 - Modernizare completd pe sectiunile-cheie ale
sectorului de acces in port (Palas - Port Constanta) intre
Port Constanta - . . . . .
4 Palas ’ M+D 180.0 7274 246 | Agigea Ecluza si Terminal FerryBoat precum si grupa B din
port.
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
Faza 1 - Moderizare completd pe sectiunile-cheie ale
sectorului de acces in Gara de Nord grupele A si B,
s Complex.ferovmr ME+D 600.0 1000.0 250 react'l'varea unor raco?durl, constrgcglej 11nor p}lncte de oprite
Bucuresti (statii CF) pentru aria metropolitand in noi de bazine de
captare a pasagerilor
Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
Pascani - Tasi Conexiune a municipiului Iasi la Magistrala 500 — finantare
6 Un’ heni ? M+E partial 97.0 388.0 388 | integrala din POT si principala legatura a Republicii
g Moldova la reteaua TEN-T
Ploiesti Triaj — Faza 1 - Moderizare completd pe sectiunile-cheie ale
Focsani — Roman - sectoarelor feroviare pe care viteza de circulatie este redusa
7 Pascani - Suceava - M 436 1665 566 | (ex. Ploiesti - Buzau viteza actuala pe toata distanta este 80
Dirmanesti - Vicsani km/h)
Frontiera Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
Proiect reabilitare Faza 1 - Reabilitare statii prioritizate
8 . M - 90 90 | Faza 2 - Finalizare reabilitare post 2027
statii
Proiect reabilitare Il::aza ; - ?Aeat;{lltare pO;TTl, podege,2 t(;l;;lun prioritizate
9 poduri, podete, M ) 450 110 | Faza 2 - Finalizare reabilitare post
tuneluri
Proiect de Faza 1 - Modernizare treceri la nivel cu calea feratd
modernizare a prioritizate
10 M - 162 80 . .
trecerilor la nivel cu Faza 2 - Finalizare modernizare post 2027
calea ferati
Proiect de crestere a Identificare si realizare lucrari de valorificare superioara a
1 vitezei peste 160 km/h M 70 30 sectoarelor modernizate pretabile pentru cresterea vitezei
pe sectoarele peste 160 km/h
modernizate
Studiu pentru trenul Realizare studiu
12 S / 120 120
de mare viteza (HSR) wa
Total 1676 8972.4 6180
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Proiecte de rezervi

1 Suceava - Ilva Mica M 191 1807.5 1807.5

2 Ilva Micia - Apahida M 119 714 714

3 | Timisoara - Stamora M 56 1200 120.0
Moravita frontiera

Total 366 2641.5 2641.5

Total general 1937 11613.9

De asemenea, o alta categorie de interventii aferente sigurantei priveste modernizarea trecerilor la nivel cu calea
feratd. Infrastructura feroviard din Roménia are un numar de aproape 5000 de treceri la nivel, echipate in patru
configuratii, detaliate 1n tabelul 12.

Tabelul 12. Echipamentele trecerilor la nivel cu calea ferati

Nr. Crt Tip trece la nivel Numaér
1 Cu bariere automate 217
2 Cu sisteme de semnalizare a apropierii trenului 901
3 Cu bariere mecanice 469
4 Cu indicatoare rutiere 3.493

Prin realizarea investitiei se urmdreste sporirea sigurantei circulatiei, atdt rutiere cat si feroviare, prin
preintdmpinarea accidentelor de la intersectia cale feratd — drum si dezvoltare economico-sociald a zonei. La
nivel national, se are in vedere reabilitarea a 160 de treceri la nivel cu calea ferata, valoarea estimata fiind de

800 mil. RON fidra TVA (162 mil. EUR).

Costurile estimative pentru trecerile la nivel sunt prevazute in tabelul 13.

Tabelul 13. Costuri estimative pentru trecerile la nivel

4944 700 lei 1005 020.33 EUR
. ; (fari TVA) (fird TVA)
Total costuri estimate trecere la nivel
Amenajarea trecerii la nivel cu calea ferati cu dale elastice 3709 700 754 004.07
Refacerea trecerii la nivel cu dale elastice agrementate AFER 367 800 74 756.10
Racordarea dalelor exterioare ale trecerii la nivel cu drumul 283 700 57 662.60
Lucréri de linii c.f. 3050 200 619 959.35
Lucrari de scurgerea apelor 8 000 1 626.02
.. o
Instalatii SCB + TTR 1235000 251 016.26
Bariera cu dulap electronic si numaratoare de osii
1 150 000 233 739.84
Instalatii de telecomunicatii
Instalatii de supraveghere video 50 000 10 162.60
Tluminat trecere la nivel cu calea ferata
- - - - - 35000 7113.82
Alimentare cu energie electrica cu panouri fotovoltaice

Complementaritatea intre toate sursele de finantare este prezentata in tabelul 14.
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Tabelul 14. Proiecte POT - POIM - PNRR

25

Nr. Proiect Tip Interventie . L esfi'tmt . TG Tl Finantare
Crt. : (mil.EUR fiard TVA) | (mil. EUR cu TVA ) ’
L |Bucuresti - Craiova M 1254.0 1492.3 dupd 2027
Videle - Giurgiu R+E 113 134.5 PNRR
2 Ploiesti Triaj - Focsani (faza 1) M 200.0 238.0 pPOoT
3 Ploiesti Triaj - Focsani (faza 2) M 372.0 442.7 dupda 2027
4 | Predeal - Brasov M 1400.0 1666.0 pPOoT
Constanta - Mangalia R+E+D partial 123 146.4 PNRR
Constanta - Bucuregti M 64.8 77.1 POIM
Brasov - Sighisoara C 1535 1826.7 CEF
Simeria - Gurasada - km.614 C 1888 2246.7 POIM
5 | Teius - Cp. Turzii M 306.0 364.1 poT
Cluj Napoca - Ep. Bihor Frontierd M+E 1493.4 1777.1 PNRR
6 |Ilva Mici - Apahida M 714.0 849.7 rezervi POT
7 | Port Constanta - Palas (faza 1) M+D 246.0 292.7 pPOT
8 | Port Constanta - Palas (faza 2) M+D 481.4 572.9 dupd 2027
9 | Giurgiu Frontierd - Bucuresti M+E 577.7 687.4 CEF
10 | Craiova - Dr.Tr.Severin - Caransebes M+D partial 2110.1 2511.0 POoT
Caransebes - Timisoara - Arad M+D 1499.9 1784.9 PNRR
L1 | Complex feroviar Bucuresti (faza 1) M+E+D 250.0 297.5 POT
12 | Complex feroviar Bucuresti (faza 2) M+E+D 750.0 892.5 dupd 2027
13 | Cp. Turzii - Cluj Napoca M 484.5 576.6 pOT
14 | Focsani - Roman (faza 1) M 198.0 235.6 POT
15 | Focsani - Roman (faza 2) M 390.0 464.1 dupd 2027
16 | Pascani - Iasi - Ungheni M-+E partial 388.0 461.7 POT
17 | Buzdiu - Faurei R 160.0 190.4 dupi 2027
18 | Craiova - Calafat M+E 561.3 667.9 rezerva POT
19 | Pascani - Suceava - Dirmdnesti (faza 1) M 84.0 100.0 poT
20 | Pascani - Suceava - Déarmdnesti (faza 1) M 200.0 238.0 dupd 2027
21 | Timisoara - Stamora Moravita Fr. M+E 120.0 142.8 rezervda POT
22 |Roman - Pascani (faza 1) M 64.0 76.2 POT
23 | Roman - Pascani (faza 2) M 100.0 119.0 dupd 2027
24 |Suceava - Iiva Mici M 1807.5 2150.9 rezervi POT
25 | Fiurei - Fetesti R 356.0 423.6 dupd 2027
26 | Dirmdnesti - Vicsani Frontierd (faza 1) M+E 20.0 23.8 POT
27 | Dirmdnesti - Vicsani Frontierd (faza 2) M+E 37.0 44.0 dupd 2027
Total 20348.5 24214.7
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d) CRESTEREA TRAFICULUI FEROVIAR CU 25% PANA IN ANUL 2026:
ANALIZA PRELIMINARA

d.1) ANALIZA PRELIMINARA A OBIECTIVELOR ASUMATE

Prin PNRR au fost asumate doud obiective relevante de reforma in domeniul transporturilor, respectiv:

a) cresterea numdrului de cdldtori din transportul feroviar cu o medie de 25% fatdi de nivelul de
referintd din 2021;

b) cresterea traficului feroviar de marfi cu cel putin 25% pand in 2026 fatd de 2020.

In conditiile in care in perioada recentd evolutia traficului feroviar a fost relativ stationara (a se vedea
paragraful 2.2 de mai sus) si nu existd premise pentru o crestere accentuatd in perioada urmétoare, inclusiv in
ipoteza cresterii economiei nationale, este evident ca atingerea obiectivelor asumate este conditionatd de
initierea §i sustinerea unei tendinte de transfer modal cdtre calea feratd a fluxurilor de transport derulate
prin alte moduri de transport, cu referire in principal la transportul rutier. in cele ce urmeaza sunt identificate
obiectivele de transfer modal catre calea ferata care asigura echivalenta cu obiectivele asumate prin PNRR.

d.1.1) Obiective privind transportul de céilatori

In ceea ce priveste obiectivul de crestere a traficului feroviar de cilatori, este previzibil ca traficul realizat in
anul 2021 se va situa la parametri similari cu anul 2019, anul anterior pandemiei COVID-19. Pornind de la
aceste premise, obiectivul asumat prin PNRR inseamna:

e cresterea numarului de céldtori care utilizeaza transportul feroviar cu 17,427 milioane de unitati
(numarul de calatori transportati pe calea feratd in 2019 a fost de 69,708 de milioane);

e cresterea parcursului total al calitorilor pe calea ferati’ cu 1 427 milioane de unititi de transport
(calatori-km), in conditiile in care parcursului total al calatorilor pe calea ferata realizat in 2019 a
fost de 5 906 milioane de caldtori-km.

Avand in vedere datele statistice privind traficul rutier public de calatori realizat in anul 2019, respectiv:
e 355,556 milioane célitori si
e 20 553 milioane de unitati de transport (calatori-km),

obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal catre calea ferata a urmatoarelor cote
din traficul rutier public de calatori realizat in anul 2019:

o 4,90% 1n ceea ce priveste numarul de calatori;
o 7,18% 1n ceea ce priveste parcursul total al calatorilor (célatori-km).

Cresterea numarului de pasageri care utilizeaza trenul reprezintd un deziderat atit la nivelul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii cét si la nivelul administratorului de infrastructurd si al operatorilor de
transport feroviar.

Acest obiectiv se poate atinge prin cresterea atractivititii transportului pe calea feratd, astfel:

a) cresterea vitezei comerciale si sciderea timpilor de parcurs;
b) cresterea confortului céldtoriei si a calitétii serviciilor de transport;
¢) noi servicii metropolitane feroviare;

7 P . .
Parcursul total al cdlatorilor pe rute interurbane interne
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d) promovarea, atragerea si fidelizarea calatorilor prin alegerea modald sau prin generarea de noi
calatorii;
e) analiza oportunitétii constructiei unei linii de mare viteza Constanta - Bucuresti - Budapesta.

MASURA 1: Cresterea vitezei comerciale si sciderea timpilor de parcurs

Indicator: 1149 km de cale ferata modernizata la finalul lui 2026 respectiv 2163 km de cale ferata de pe
care au fost eliminate restrictiile de viteza la finalul anului 2026.

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si CFR SA.

Responsabili secundari: Operatorii de transport feroviar de pasageri.

Termen: pand in 2026.

Termen intermediar: pana in 2024 - 721 km de cale ferata modernizata

Durata de parcurs si conditiile de confort au fost identificate ca principalele elemente care, alaturi de conditiile
tarifare, conferd dezvoltarea si atragerea de noi fluxuri de célatori in completarea celor existente.

Pentru exemplificare, este de referinta situatia existenta la nivelul magistralei 800. Astfel, in anii 2005-2014,
perioada in care s-au efectuat lucrari de modernizare la infrastructura feroviara, traficul de célitori a fost la un
nivel scdzut, iar dupd finalizarea lucrdrilor si parcurgerea unei perioade obligatorii pentru promovarea
serviciului, traficul a crescut cu peste 50% si este 1n continua crestere.

Astfel, se poate prefigura o crestere semnificativd a traficului de céldtori pe relatii de circulatie incluse in
coridorul IV pe care in prezent se desfdsoara lucrari de modernizare a infrastructurii, cu termen de finalizare
in anul 2026.

Pe magistrala 800, viteza comerciald, in cazul trenurilor Interregio, a crescut de la 55 km/h in perioada in care
se efectuau lucréri de reabilitare, la 103-104 km/h in prezent (chiar la peste 115 km/h pentru trenurile fara
oprire). Cresterea semnificativa a gradului de ocupare a trenurilor este dovada clara ca, pe relatiile unde viteza
comerciald a crescut si timpul de parcurs devine comparabil sau chiar mai scurt decat timpul de parcurs pe
sosea, trenul devine o optiune viabild pentru calatori.

Viteza comerciald pe coridorul modernizat dintre Bucuresti si Constanta este 113 km/h — similard cu a
trenurilor InterCity din Europa (IR 1688 — 225 km in 1h.58”). Astfel, serviciul pentru transportul de pasageri
este comparabil cu cel al trenurilor IC Roma — Napoli (viteza comerciala este 108 km/h IC 555 - 225 km in 2h
05), Munchen — Stuttgart (viteza comerciald este 91 km/h IC 2264 - 220 km in 2h 25”), Budapesta — Viena
viteza comerciald este de 93 km/h (RailJet 42 - 245 km in 2h 38°).

In acest context, se constata ca serviciul este deosebit de atractiv si contribuie semnificativ la alegerea modala
rutier - feroviar.

La polul opus, rutele nemodernizate inca au o vitezd comerciald ce variaza intre 50 si 60 km/h ceea ce se
reflectd si in numarul relativ redus de pasageri. Totusi, se constata faptul ca intr-un interval de 6 - 12 luni de
la operationalizarea unui sector modernizat sau reinnoit, coroborat cu introducerea unui orar de mers de tren
orientat spre nevoile pasagerilor, o crestere exponentiald a indicatorului calator/km.
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Figura 5. Graficul diferentei dintre vitezele comerciale pentru rutele modernizate, nemodernizate sau partial modernizate
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Figura 6. Diagrama de vitezd pentru un tren de tip IR pe ruta Constanta - Bucuresti, care poate fi transformat in serviciu de tip
IC aviénd in vedere viteza de circulatie

Cresterea vitezei se va realiza prin interventii de tip modernizare sau QuickWins

Aceastd actiune se va concretiza prin operationalizarea obiectivelor de investitie cuprinse in Programul
Investitional, cu finantare din fonduri europene (PNRR, POIM, POT, CEF) dar si buget de stat.

Astfel, viteza comerciald a trenurilor de célatori a crescut la peste 100 km/h pe rutele:

e Bucuresti - Constanta (225 km),
e Bucuresti - Ploiesti - Predeal (140 km),
e Sighisoara - Coslariu - Vintu de Jos - Simeria (174 km),
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e (Curtici - Arad - Radna (41 km).

Avand in vedere lucririle in curs, se estimeaza ca pana in 2024 se va finaliza modernizarea si a sectorului de
cale ferata

e Simeria - Gurasada - Radna (141 km) cu finantare din POIM.
De asemenea, pana in anul 2026 se va operationaliza si sectorul de cale ferata
e Brasov - Apata - Cata - Sighisoara (113 km).

In acest context, conform asumdrii din PNRR, in 2026 se vor adauga alti 315 km de cale ferati modernizata
pe care se va circula cu viteze de pana la 160 km/h pentru trenurile de célatori:

e Arad - Timisoara - Caransebes (parte a coridoarelor OEM si RD aripa sudica);
e Cluj Napoca - Oradea - Ep. Bihor.

Astfel, se estimeaza cd la finalul anului 2026 lungimea retelei feroviare modernizate de céi ferate sa fie de
1149 km, ceea ce creeaza premisele atat a unei atrageri de calatori din sectoarele rutier si aerian atat pe axa est
- vest cét si intre Bucuresti si municipiile din vestul tarii.

La toate aceste investitii asupra infrastructurii feroviare se adauga si interventiile de tip Quick Wins prevéazute
in PNRR. Interventia de tip Quick Wins se refera la lucrari punctuale de eliminare a restrictiilor de viteza,
cresterea vitezei de circulatie a trenurilor respectiv cresterea sigurantei pe calea feratd. Proiectele de tip Quick
Wins asigurd viabilitatea transportului pe calea feratd, in lungul coridoarelor TEN-T pand la momentul
modernizarii acestora. Avand in vedere ca proiectele de Quick Wins vor fi urmate de proiecte de modernizare
completd, inclusiv ERTMS, costul modernizarii va fi mai mic ca urmare a investitiilor din Quick Wins.

Interventiile de tip Quick Wins prevad eliminarea restrictiilor de viteza prin lucrari de mica anvergura care
constau in Tmbunététirea suprastructurii caii ferate (sina, traversele, aparate de cale, piatra spartd) sau orice alt
element care va conduce la cresterea vitezei de circulatie pentru trenurile de calatori si marfa, cu impact direct
si imediat asupra duratei célatoriei si/sau asupra cresterii sigurantei si confortului cilatorilor.

Prioritare vor fi acele interventii in care castigul in minute este cel mai mare (ex: repararea sau schimbarea
unui macaz pe care viteza restrictionat de circulatie este de 30 km/h, localizat pe un sector de cale feratd pe
care viteza constructiva este de 120 sau 140 km/h). Sporirea vitezei pana la cea stabilita se poate face pentru
un sector cu viteza restrictionata si prin lucrari de refractie a cdii ferate (conform MPGT, 2016).

Conform Programului Investitional o mésurd importanta o constituie sistemul ERTMS/ETCS atét ,,on track”,
cat si ,,on board”. Aceastd masurd are impact pozitiv atat in ceea ce priveste activitatea de management al
traficului gestionatd de CNCF CFR S.A., cat si din punct de vedere al manipulérii trenurilor, activitate aflata
in atributiile operatorilor de transport feroviar. Implementarea solutiilor de tip ERTMS va duce la
imbunatatirea atat a transportului feroviar de célatori, cat si a celui de marfa si este In concordanta cu initiativa
Comisiei Europene previzuta in Strategia de Mobilitate Sustenabila si Inteligenta (SSM Strategy) de a crea un
sistem de transport cu adevarat inteligent printr-o gestionare eficienta a traficului, pentru a evita un deficit de
capacitate si pentru a reduce emisiile de CO2.

Roménia, la fel ca alte state membre, s-a angajat in fata Comisiei Europene sé contribuie la introducerea unui
sistem unic de semnalizare 1n intreaga Uniune Europeand. Astfel, va trebui sd-si armonizeze planurile nationale
de implementare in consonanta cu politicile si obiectivele europene. In acest sens, este nevoie de o sincronizare
cu celelalte state membre in zona transfrontaliera pentru o implementare corelata a proiectelor.
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In interventia complexa de modernizare a sectoarelor de cale ferata sunt previzute si lucrari pentru realizarea
de instalatii de semnalizare, ERTMS, GSM-R, centralizare electronica si control, moderne, in conformitate cu
cerintele europene. Astfel, sectoarele de cale feratd modernizate sau in curs de modernizare prevad si astfel de
instalatii care, in relatie cu dispozitivele si echipamentele cu care materialul rulant este echipat, pot creste cu
pana la 30% capacitatea de transport a sectorului de cale ferata (printr-un management modern al traficului) si
duc la imbunatatirea sigurantei feroviare (se reduce la minimum eroarea umand). De asemenea, acestea permit
circularea 1n regim de interoperabilitate (trenuri internationale directe pentru care nu este nevoie de schimbarea
mijlocului de remorcare la frontierd), ceea ce corespunde cu initiativa Strategiei de Mobilitate Sustenabila si
Inteligentd (SSM Strategy) de instituire de masuri pentru o mai bund gestionare si coordonare a traficului
feroviar international.

Avand 1n vedere termenul de 2030 aferent modernizarii retelei TEN-T Core, urmatoarele sectoare (incluzand
ERTMS nivel II operational) vor fi acoperite integral:

Constanta - Bucuresti - Curtici;

Ploiesti - Siret (si Pascani - lasi);

Coslariu - Cluj-Napoca - Episcopia Bihor;
Bucuresti - Craiova - Calafat;

Arad - Timisoara - Caransebes.

Sectiunile din reteaua TEN-T Core, Craiova - Caransebes si Cluj-Napoca - Suceava au studiile de fezabilitate
in desfasurare si analizam 1n prezent posibilitatea de finantare a acestora si calendarele de lucrari aferente.

Modernizarea si eficientizarea managementului traficului feroviar se va realiza in 2 faze:

e Prima fazd, aferentd reformei propuse prin PNRR, consta in actualizarea procedurii de management al
traficului, implementarea sistemelor de centralizare in statii si actualizarea software-ului de
management al traficului, existent la nivelul CNCF CFR S.A. Aceastd fazd va seconda investitiile
curente in introducerea ERTMS nivelul II pe sectoarele de cale ferata planificate pentru modernizare.

e In faza a doua, autorititile romane au in vedere introducerea ERTMS nivelul II pe intreaga retea TEN-
T Core din Roménia. Aceasta reforma va fi continuata si in afara cadrului de programare aferent
PNRR.

Conceptul de “modernizare” conform investitiilor propuse prin PNRR reprezinta lucrdrile complete care
includ: inlocuire de sind, traverse, substrat, electrificare, consolidare/construire poduri/podete, ERTMS — totul
la standardele prevazute in regulamentul TEN-T.

Toate proiectele de modernizare din cadrul PNRR includ ERTMS nivel II. Avand in vedere cé instalarea
ERTMS este ultima etapa a fazei de modernizare, acesta nu poate fi instalat pe linii nemodernizate. Anumite
sectoare de pe reteaua TEN-T Core, din cauza constrangerilor de relief si a celor financiare, au un risc de
nefinalizare pand in 2030. Asumarea Romaniei este de a finaliza intreaga retea TEN-T Core cu ERTMS nivel
II.

Pentru a avea o veritabila foaie de parcurs pentru implementarea ERTMS / ETCS care sa conduci la evitarea
blocajelor, Ministerului Transporturilor si Infrastructurii a agreat cu Comisia Europeand realizarea unui
program de actiune national privind Sistemul European de Management al Traficului Feroviar (ERTMS) cu
termen Q4 2025, ca milestone in PNRR.
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Planul de actiune pentru ERTMS va include:

e FEtape clare pentru implementarea si certificarea ERTMS pentru reteaua centrala TEN-T pe termen
mediu (2025) si lung (orizontul 2030);
Actorii responsabili;
Estimarile bugetare;
Masuri privind capacitatea administrativa la nivel national a organelor notificate, astfel incat acestea
sé gestioneze integral procesul de certificare ERTMS pentru toate sectoarele avute in vedere in timpul
construirii lor, asigurandu-se astfel operationalizarea deplina;

e Asigurarea faptului ca organismele notificate au capacitatea administrativa necesara (personal, cursuri
de instruire, asistenta tehnica, schimburi de bune practici, echipamente tehnice relevante);

e Asigurarea faptului ca toate proiectele majore includ in licitatie cerinta de asigurare a interoperabilitétii
cu sectoarele anterioare si viitoare;
Asigurarea finantarii;
Introducerea a cat mai multe vehicule feroviare dotate cu sistem ERTMS / ETCS.

Prin achizitia de material rulant nou (Electric Multiple Unit - EMU, Hydrogen Electric Multiple Unit - H-EMU
si locomotive), care s dispund de instalatie ERTMS on-board, se creaza premisele operarii pe baza sistemului
ERTMS si GSM-R.

Astfel, n plus fata de locomotivele si ramele electrice care au in prezent instalat sistemul ERTMS/ETCS, toate
achizitiile de material rulant nou (202 vehicule) vor avea prevazute echipamente ERTMS / ETCS on board (16
locomotive de tip BoBo, 20 RE-IR, 12 trenuri cu hidrogen - PNRR, 20 RE-IR respectiv 40 RE-R - finantare
din POIM si 99 RE de scurt si lung parcurs - finantare POT). Se mai adaugé la aceasta lista si locomotivele
achizitionate din resurse proprii de cétre operatorii de transport feroviar de marfa.

Péna in anul 2026 se va interveni pe 2163 km pentru eliminarea restrictiilor viteza si cresterea vitezei la viteza
constructiva.

In total, reteaua feroviara pe care viteza comerciald a crescut (si implicit a scazut durat célatoriei), este de peste
3300 km ceea ce va reprezenta un vector important de atragere a cildtorilor care sa utilizeze transportul
feroviar.

MASURA 2: Cresterea confortului cilitoriei si a calititii serviciilor de transport

Indicator: minim 48 de vehicule feroviare noi pana in 2026, respectiv 242 locomotive si vagoane reinnoite
pana in 2026.

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Autoritatea pentru Reformad Feroviara,
operatorii de transport feroviar de pasageri.

Termen: pana in 2026.
Termen intermediar: pana in 2024 - 30 de locomotive modernizate, 100 de vagoane de calatori
modernizate

Pentru a atrage cat mai multi calatori care sa utilizeze serviciile de transport feroviar de calatori este nevoie de
asemenea de reinnoirea parcului de vehicule feroviare (locomotive, vagoane, rame electrice). Dupa cum se
cunoaste, parcul activ actual al operatorilor de transport feroviar de pasageri este invechit si nu mai raspunde
cerintelor de transport in vigoare. Mai multe decat atat, rata de defectari a locomotivelor si vagoanelor este
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una ridicatd generand un disconfort semnificativ pasagerilor in ceea ce priveste intarzierile si asigurarea unui
minim de confort.

In Programul Investitional sunt propuse doud tipuri de interventii cu impact semnificativ asupra calitatii
serviciilor feroviare, care reprezintd de asemenea un vector de crestere a numarului de pasageri:

a) Achizitia de material rulant nou;

Astfel, conform PNRR sunt alocari importante pentru achizitia de material rulant nou, dupa cum
urmeaza:

e 16 locomotive electrice de tip BoBo cu un cost estimat de 46 mil. EUR (pana in 2026);

20 de rame electrice de lung parcurs (de tip EMU) cu un cost estimat de 183 mil. EUR (pana in 2026);

e 12 rame electrice cu alimentare cu hidrogen (H-EMU) cu un cost estimat de 135 mil.EUR (pani in
2026);

De asemenea prin POT sunt prevazute achizitia a:

e 99 rame electrice de scurt si lung parcurs (de tip EMU) cu un cost estimat de 882 mil. EUR, iar din
POIM, se finanteaza un proiect cu achizitie in curs care prevede achizitia a:

e 20 rame electrice de lung parcurs (de tip EMU) cu un cost estimat de 882 mil. EUR

e 40 rame electrice de scurt si lung parcurs (de tip EMU) cu un cost estimat de 882 mil. EUR

b) Modernizarea materialului rulant existent
Tot conform PNRR sunt prevazute proiecte de modernizare a materialului rulant existent:

e 55 de locomotive electrice cu un cost de 66 mil. EUR (pana in 2026);
e 139 de vagoane de calatori cu un cost de 100 mil. EUR (péana in 2026).

Toate aceste vehicule feroviare vor circula in special pe rutele modernizate astfel incat sa existe o sinergie a
investitiilor dar si sa valorifice superior finantarile europene pentru modernizarea infrastructurii de transport.

MASURA 3: Noi servicii metropolitane feroviare

Indicator: minim 10 municipii potentiale cu tren metropolitan pana in 2026 pe rutele modernizate, cu un
bazin de captare potential de 5.24 mil. locuitori pentru municipiile selectate.

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Autoritatea pentru Reforma Feroviara,
operatorii de transport feroviar de pasageri, autoritatile locale.

Termen: pand in 2026.

Termen intermediar: pana in 2025 - 2 municipii cu servicii de transport metropolitan operational

Trenul metropolitan reprezinta un sistem feroviar local sau regional de interes economic general in domeniul
transportului public de calétori care oferd un serviciu de transport in interiorul si in jurul marilor aglomerari
urbane, utilizand linii de cale feratd conventionala, linii de cale ferata dedicatd, o combinatie a acestora sau o
combinatie intre linii de cale feratd si cele destinate vehiculelor de tramvai sau metrou.

Conform unei analize realizate de cétre UITP si UIC prezentate in raportul Regional And Suburban Railways
- Market Analysis Update (Cdile ferate regionale si suburbane - Actualizarea analizei pietei), numarul total
de pasageri transportati in serviciu public de transport metropolitan reprezintd aproximativ 90% din numarul
total de pasageri feroviari si 50% din numarul total de pasageri — km/an.
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trenul metropolitan combind beneficiile majore ale transportului urban cu metroul, cu avantajele

trenului regional in zona suburbiilor, conducand evident la reducerea numarului de autoturisme si a mijloacelor
de transport publice urbane si suburbane, contribuind la reducerea cantitétilor de gaze cu efect de sera produse
in domeniul transporturilor.

Astfel, prin investitiile Tn dezvoltarea conceptului de transport cu trenul metropolitan in tara noastrd, Romania
se alatura viziunilor si noilor concepte promovate de catre Comisia Europeana prin noua politica Green Deal,
conform Strategiei de Mobilitate Sustenabild si Inteligentd (SSM Strategy).

In Programul Investitional au fost analizate retelele potentiale de cale feratd multimodala din Romania pentru
a fi ierarhizate pentru finantare. Astfel au fost analizate:

42

42 municipii;

144 potentiale rute;

1440 km;

1280 localitdti unice
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Figura 7. Identificare dimensiunii nevoilor privind implementarea conceptului de tren metropolitan in Romdnia

Avand 1n vedere investitiile in modernizarea infrastructurii si cele de achizitie si reinnoire de material rulant
pana in 2026 municipiile care pot beneficia de servicii feroviare sunt:

a)

b)
©)

d)
e)

f)
)

h)

»

Bucuresti (modemizarile realizate Bucuresti - Constanta si Bucuresti - Predeal) - bazinul potential de
captare de 2.1 milioane de locuitori;

Constanta (modernizarea Bucuresti - Constanta) - bazinul potential de captare de 374 mii de locuitori;
Ploiesti (modernizarea realizata Bucuresti - Predeal) - bazinul potential de captare de 334 mii de
locuitori;

Brasov (modernizarea n curs Brasov - Sighisoara) - bazinul potential de captare de 384 mii de
locuitori;

Alba Iulia (modernizarea realizatd Sighisoara - Simeria ) - bazinul potential de captare de 136 mii de
locuitori;

Deva (modernizarea in curs Simeria - km.614) - bazinul potential de captare de 117 mii de locuitori;
Arad (modernizarea realizata km.614 - Curtici, si cea in curs Arad - Timisoara - Caransebes) - bazinul
potential de captare de 203 mii de locuitori;

Timisoara (modernizarea in curs Arad - Timisoara - Caransebes) - bazinul potential de captare de
871 mii locuitori;

Cluj-Napoca (modernizarea 1n curs Cluj-Napoca - Oradea - Ep. Bihor) - bazinul potential de captare
de 370 mii locuitori;

Oradea (modernizarea in curs Cluj-Napoca - Oradea - Ep. Bihor) - bazinul potential de captare de
246 mii de locuitori;

MASURA 4: Promovarea, atragerea si fidelizarea cildtorilor prin alegerea modald sau prin generarea

de noi calatorii

Indicator: minim 5 rute cu orar cadentat pand in 2026, minim 3 orase cu servicii multimodale de pasageri
implementate (plus taxare integrata feroviar - urban)
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Responsabil: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Autoritatea pentru Reformad Feroviara,
operatorii de transport feroviar de pasageri, autoritatile locale.

Termen: pand in 2026.

Termen intemediar: minim 3 rute cu orar cadentat pana n 2026, minim 1 oras cu servicii multimodale
de pasageri implementate (plus taxare integrata feroviar - urban)

In concordanti cu obiectivele climatice asumate de Uniunea Europeana pentru 2030, cresterea ponderii modale
a transportului in comun va reduce semnificativ poluarea si congestionarea generata de transporturi, in special
in orase, ceea ce va imbunatati sdndtatea si bundstarea oamenilor. Mai mult, conform initiativei de revizuire a
pachetului privind mobilitatea urbana din 2013 prevézuta in Strategia de Mobilitate Sustenabila si Inteligenta
(SSM Strategy), orasele sunt si trebuie sa rimana in avangarda tranzitiei citre o mai mare sustenabilitate.

Masura 1si propune cresterea atractivitatii transportului de céldtori pe calea feratd prin imbunétatirea serviciilor
feroviare, dupa cum urmeaza:

a) dezvoltarea multimodalitiitii de cilitori in special in zona marilor orase sau noduri feroviare

Municipiul Bucuresti prezinta un potential multimodal ridicat in special pentru schimbul de fluxuri de
calatori feroviar - rutier (pe reteaua metropolitand), feroviar - aerian (pentru ruta Bucuresti - Aeroport
Henri Coanda), feroviar - metrou (Gara de Nord si in perspectiva Gara Baneasa, Gara Aeroport Henri
Coanda, Gara Berceni, Gara Obor)

b) operationalizarea unor noi puncte de oprire a trenurilor (in special in ariile metropolitane) in
concordanta cu noile dezvoltiri rezidentiale, industriale logistice sau de servicii

In zone cu dezvoltari rezidentiale, industriale sau de servicii, autoritétile centrale sau locale, dupa caz, cu
sprijinul administratorului de infrastructurd feroviara din Romania, in baza unor studii de fezabilitate, pot
infiinta noi puncte de oprire.

¢) atragerea calitorilor din sectorul rutier prin centrarea serviciilor feroviare pe nevoile
pasagerilor (sisteme informationale si digitale, facilititi si promotii, orarii atractive ale
trenurilor)

Este necesara corelarea modurilor de transport (trasee, orarii, sisteme de informatii cu link-uri spre sistemele
de vanzare/rezervare ale operatorilor implicati), In principal a modurilor feroviar si rutier in scopul credrii unui
sistem de transport integrat si coerent, avand sistemul feroviar drept coloana vertebrald, deservita si alimentata
radial de transportul rutier.

Administratiile locale se vor implica in scopul de a asigura transportul public la/ de la garile cele mai apropiate
pentru toti locuitorii respectivei unitati administrativ-teritoriale . Masura vizeaza, in principal localitatile din
proximitatea cdii ferate. Aceasta s-ar putea organiza atat prin curse regulate pentru asigurarea legaturilor la
trenurile cele mai solicitate cat si pe baza de comanda din partea locuitorilor. Serviciile ar putea fi prestate de
personalul administratiei locale sau pe baza de contract, iar finantarea poate proveni de la céldtori, bugetele
locale, un buget special pt intermodalitate alocat de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si chiar pe baza
unui comision/calator perceput de la operatorii de transport.

d) introducerea orarului cadentat pentru principalele rute din Roménia

Prin trafic cadentat se intelege o oferta de trenuri pe o anumita relatie origine-destinatie caracterizata prin ore
de plecare din statiile importante la intervale egale de timp. Oferta de trenuri cadentate poate coexista, se poate
intersecta sau suprapune partial si cu alte trenuri care nu sunt incluse in cadentd. De asemenea, in cadenta ,,la
plecare din statiile importante” pot fi incluse categorii diferite de trenuri. Acest tip de trafic conferad
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predictibilitate, frecventa crescuta si un grad ridicat de saturare a cererii, astfel incét sd corespunda tuturor
tipurilor de deplasari.

Mersul cadentat este un sistem in care trenurile circula la intervale orare egale, oferind pasagerilor mobilitate
si un program previzibil al orelor de plecare/ sosire.

Traficul cadentat, desi presupune cresterea frecventei trenurilor, permite o exploatare a materialului rulant si a
personalului cu costuri mai reduse si are un impact major asupra pietei. Introducerea traficului cadentat in
2007 pe relatiile Bucuresti — Craiova — Pitesti prin organizarea circulatiei cu automotoare Desiro cu ramuri
obtinute prin cuplarea/decuplarea rapida a automotoarelor a dublat traficul chiar din primul an din care a fost
introdus, cu scaderea costurilor fatd de exploatarea clasica cu locomotive si vagoane.

Traficul cadentat ar reforma planificarea trenurilor si ar permite o valorizare optimd a investitiilor in
infrastructura si material rulant.

Traficul cadentat este deja practicat cu succes pe anumite relatii (Bucuresti — Constanta, Bucuresti — Aeroport

rute), in functie finalizarea lucrarilor de reabilitare a Coridorului I'V.

MASURA 5: Analiza oportunititii constructiei unei linii de mare vitezi Constanta - Bucuresti -
Budapesta

Indicator: realizarea unui studiu privind oportunitatea constructiei unei linii de mare viteza Constanta -
Bucuresti - Budapesta

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Termen: pana in 2026.

Termen intermediar: pana in 2023 - raport preliminar privind oportunitatea constructiei unei linii de
mare viteza Constanta - Bucuresti - Budapesta

Calea ferata de mare vitezd reprezintd o alternativd economica sustenabild, precum si pentru protectia si
conservarea mediului, fapt dovedit prin extinderea continu a retelei (High Speed Rail - HSR / Tren de Mare
Viteza - TMV) in Europa. Astfel, trenurile de mare viteza au devenit un concurent redutabil pentru transportul
aerian pe distante medii si lungi atat in tarile Europei Centrale si de Vest, cét si intre ele. Exemple precum
»InterCity-Express” - ICE din Germania sau intre Germania, Austria, Elvetia, Belgia si Regatul Tarilor de Jos
sau TGV (Train a Grande Vitesse)/Thalis/Eurostar intre Franta, Belgia, Marea Britanie si Regatul Tarilor de
Jos reprezintd veritabile modele de succes pentru construirea cailor ferate de mare viteza si introducerea unor
servicii feroviare superioare, confortabile, sigure si rapide.

In acest context, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii manifesté interes pentru o legatura feroviara de
mare viteza sau cu vitezd sporitd (superioard vitezei de 200 km/h) care sd conecteze zona Constanta / Port
Constanta cu capitala Romaniei si mai departe cu Budapesta si implicit cu reteaua europeana de cale feratd
moderna.

Acest deziderat este impus si prin documentele strategice de programare a investitiilor in infrastructura,
respectiv MPGT, PI dar satisface si masurile prevazute in Strategia de Mobilitate Sustenabild si Inteligenta
(SSM Strategy) privind masurile pentru dublarea traficului feroviar de mare viteza.

Astfel, In acest document se stipuleaza ca:
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In mdsura in care Romdnia va beneficia de alocdri financiare suplimentare pentru sectorul feroviar in scopul
dezvoltarii retelei de linii de mare vitezd sau va face parte dintr-un program european transfrontalier cu
alocare financiard dedicata cdilor feroviare de mare vitezd, beneficiarul va putea implementa un proiect de
HSR (High Speed Rail / Tren de Mare Viteza). Calea feratd de mare vitezd va avea un traseu care va conecta
retelele feroviare asemdndtoare din tdrile vecine, dar si marile centre urbane din Romdnia. Constructia
liniilor de cale feratd de mare vitezd se va face pe aliniamente noi, fard a utiliza infrastructura feroviard
actuald cu care va avea doar legaturi de conectivitate.

Astfel, pentru a atinge acest deziderat, In Programul Investitional este propusd realizarea unui studiu de
fezabilitate pentru constructia unei céi ferate de mare viteza pe axa est-vest care s se suprapund cat mai putin
cu investitiile feroviare realizate sau in curs de realizare.

Obiectivele principale vizate sunt urmatoarele:
a) Conectarea Romaniei la reteaua feroviard europeana de mare vitez;
b) Conectarea marilor centrelor urbane Romania prin cale feratd de mare viteza.

Studiul de fezabilitate ar trebui sa evidentieze printre altele:

e sustenabilitatea investitiei (analiza cost-beneficiu);

e deservirea principalelor centre urbane si a polilor de crestere pe directia sud est — nord vest;

e s aiba in vedere faptul de a nu dubla alte investitii care au obiectiv aseméanator (modernizarea in curs
a coridorul feroviar Rin - Dunére);

e analiza formelor de relief, impactul asupra mediului si propunerea de solutii pentru sectoarele critice
identificate;

e i se realizeze in baza unor studii de teren specifice (geologice, topografice si de mediu);

e si prevada viteza de operare a trenurilor: mare viteza / viteza sporita (200 km/h, 250 km/h, 300 km/h,
peste 300 km/h).

In urma unei analize preliminare realizatd de catre expertii Ministerului Transporturilor si Infrastructurii au
rezultat doud potentiale abordari:

a. Un aliniament sustenabil din punct de vedere economic si social pentru dezvoltarea unei ci ferate de
mare viteza / viteza sporitd poate fi: Bucuresti — Pitesti — Curtea de Arges — Sibiu — Medias — (Tg.
Mures) — Cluj-Napoca — Zalau — Oradea - Episcopia Bihor. Aceasta solutie ar urma s fie validata de
rezultatele studiului de fezabilitate. Lungimea caii ferate de mare viteza are o lungime de aproximativ
590 km si ar urma sé aiba un cost estimat de 25 - 30 mil. EUR/km (ceea ce ar conduce la un cost
estimat al investitiei de aproximativ 17 mld. EUR).

b. Un aliniament hibrid ce include sectiuni modernizate la nivelul 160 km/h pentru o parte a traseului
(traversari montane, culoare existente), respectiv aliniament nou cu viteza de peste 200 km/h n functie
de aspectele geografice si cele de rentabilitate economica pe anumite portiuni ale traseului. O astfel de
abordare presupune valorificarea unor investitii deja realizate, in curs de realizate sau in faza de proiect
de proiecte de modernizare. Astfel traversarea montana s-ar putea realiza pe un traseu comun HSR -
cale feratd conventionala (ex. CAmpina - Predeal - Brasov) daci se va alege o solutie de aliniament cu
tunel si geometrii in plan si profil (declivitati mici si raze de curburd mari), caracteristice liniilor de
mare viteza.

In acest context, este propusa realizarea unui studiu de fezabilitate pentru constructia primei cai ferate de mare
vitezd din Romania cu un cost estimat de 120 mil. EUR (142 mil. EUR cu TVA).

Alegerea trecerii direct la realizarea studiului de fezabilitate, spre diferentd cu derularea initiald a unui studiu
de prefezabilitate are la baza doua considerente, si anume 1 - posibilitatea, conform legislatiei romane, de
trecere direct la faza de studiu de fezabilitate daca proiectul este trecut in cadrul Master Planului General de
Transport / Programului Investitional si 2 - reducerea timpului necesar ajungerii in faza de constructie, tinand
cont cd Romania este deja cu mult in spatele statelor membre care au dezvoltat si dezvolta in prezent linii de
mare viteza.
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Cu toate acestea, strategia de implementare a studiului de fezabilitate aferent liniei de cale ferata de mare viteza
prevede realizarea studiului de fezabilitate in doua etape distincte. O prima etapa dedicaté analizei de optiuni,
in cadrul cdreia se vor derula analizele general tehnice, economice, de mediu si institutionale/operationale
pentru diferitele forme de obtinere a obiectivului vizat de a lega cu linie de cale feratd de mare viteza cele doua
capitale Bucuresti si Budapesta. Si o a doua etapa, in cazul In care prima etapd stabileste ca fiind fezabilda
optiunea unei linii de cale feratd de mare viteza ce contine si segmente noi, ce va consta in analizele de detaliu
tehnice, economice si de mediu pentru realizarea documentatiilor pentru aprobarea si licitarea lucrarilor
aferente proiectului liniei de mare viteza.

d.1.2) Obiective privind transportul de marfa

In ceea ce priveste obiectivul de crestere a traficului feroviar de marfi asumat prin PNRR, acesta vine si
completeze initiativa Comisiei Europene de crearea a unui transport de marfa verde, asa cum este previzuta in
Strategia de Mobilitate Sustenabild si Inteligenta (SSM Strategy) si inseamna:

e cresterea volumului de marfuri transportate pe calea ferata cu 12.418 milioane de tone, n conditiile
in care In 2020 s-au transportat 49.671 milioane de tone;

e cresterea parcursului total al marfurilor pe calea ferata® cu 3.078 milioane de unititi de transport
(tone-km), 1n conditiile n care parcursului total al marfurilor pe calea ferata realizat in 2020 a fost
de 12.291 milioane de tone-km.

Avand in vedere datele statistice privind traficul rutier de marfa realizat in anul 2020, respectiv:
e 266.523 milioane tone si
e 55.026 milioane de unitati de transport (tone-km),

obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal catre calea feratd a urmatoarelor cote
din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020:

e 4.66% 1n ceea ce priveste volumul de marfuri transportate;

e 5.58% 1n ceea ce priveste parcursul total al marfurilor (tone-km).

Trebuie 1nsd avut in vedere ca din totalul transporturilor rutiere de marfa, segmentul care trebuie luat in
considerare in mod pragmatic pentru transferul modal catre calea feratd este cel al expeditiilor de marfa
transportate in autocamioane sau autotrenuri (autotractoare + remorci) cu capacitate de transport de peste 12
tone. Traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu aceste tipuri de autovehicule a fost de:

e 151.640 milioane tone si
e 16.458 milioane de unitati de transport (tone-km),

Ca urmare, obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza cu transferul modal céatre calea feratd a
urmatoarelor cote din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu autovehicule de peste 12 tone:

e 8.19% 1in ceea ce priveste volumul de marfuri transportate;
e 18.67% in ceea ce priveste parcursul total al marfurilor (tone-km).

Mentiune: Cotele necesare de transfer modal mentionate mai sus sunt calculate pe baza datelor furnizate de
Institutul National de Statisticd al Romaniei.

Dupa cum se aratd in preambulul capitolului ¢) de mai jos, prin PNRR sunt asumate o serie de obiective de
reformd privind reducerea masiva a ponderii carbunilor in procesele de producere a energiei. O consecin{d
importanta a realizdrii acestor obiective va consta in reducerea semnificativd a transportului de carbune pe
calea feratd. Avand in vedere ponderea importantd a carbunelui in totalul marfurilor transportate pe calea
feratd, obiectivele privind cotele de transfer modal catre calea ferata a traficului rutier de marfa realizat in anul
2020 cu autovehicule de peste 12 tone ar trebui majorate cu cel putin 20% fata de valorile determinate mai sus.

Ca urmare, obiectivul de crestere asumat prin PNRR echivaleaza in mod realist cu transferul modal citre calea
feratad a urmatoarelor cote din traficul rutier de marfa realizat in anul 2020 cu autovehicule de peste 12 tone:

8 parcursul total al mdrfurilor pe rute interurbane interne
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e 9.83% in ceea ce priveste volumul de marfuri transportate cu autovehicule de peste 12 tone;

e 22.4% 1n ceea ce priveste parcursul total al marfurilor (tone-km) transportate cu autovehicule de
peste 12 tone.

Acest obiectiv se poate atinge prin cresterea atractivititii transportului de marfd pe calea feratd, astfel:

a) cresterea vitezei comerciale si sciderea timpilor de parcurs;

b) tarife de utilizare a infrastructurii (TUI) atractive;

¢) noi conexiuni feroviare cu linii feroviare industriale (LFI);

d) promovarea unei politici atractive de tranzit

e) decarbonizarea transportului rutier in linie cu principiul ,,poluatorul pliteste” pentru
stimularea tranzitiei transportului de marfuri catre transportul feroviar.

MASURA 1: Cresterea vitezei comerciale si sciderea timpilor de parcurs;

Indicator: 1149 km de cale feratd modernizata la finalul Iui 2026 respectiv 2163 km de cale feratd de pe
care au fost eliminate restrictiile de viteza la finalul anului 2026 plus 67 km modernizare si electrificare
linie de marfa

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si CFR SA.

Responsabili secundari: Operatorii de transport feroviar de pasageri.

Termen: pand in 2026.

Termen intermediar: pana in 2024 - 721 km de cale feratd modernizata

Durata cilatoriei pe calea ferata pentru trenurile de marfa in prezent este una ne-competitiva in raport cu
sectorul feroviar. Cauzele sunt multiple si sunt generate fie de administratorul infrastructurii (CFR
Infrastructurd), fie de operatori feroviari de transport de marfa. Cele mai multe dintre intdrzieri sunt insa
cauzate de starea infrastructurii feroviare.

Se estimeaza ca prin investitiile masive in modernizarea si reinnoirea infrastructurii feroviare cele mai multe
dintre neajunsuri vor fi eliminate.

Cresterea vitezei se va realiza prin interventii de tip modernizare sau QuickWins.

Aceastd actiune se va concretiza prin operationalizarea obiectivelor de investitie cuprinse in Programul
Investitional, cu finantare din fonduri europene (PNRR, POIM, POT, CEF) dar si buget de stat.

Astfel, viteza comerciald a trenurilor de céldtori a crescut la peste 100 km/h pe rutele:

Bucuresti - Constanta (225 km),

Bucuresti - Ploiesti - Predeal (140 km),

Sighisoara - Coslariu - Vintu de Jos - Simeria (174 km),
Curtici - Arad - Radna (41 km).

Simeria - Gurasada - Radna (141 km) cu finantare din POIM.

De asemenea, pana in anul 2026 se va operationaliza si sectorul de cale ferata

e Brasov - Apata - Cata - Sighisoara (113 km).
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In acest context, conform asumarii din PNRR, in 2026 se vor adauga alti 315 km de cale feratd modernizata
pe care se va circula cu viteze de pana la 160 km/h pentru trenurile de calatori:

e Arad - Timisoara - Caransebes (parte a coridoarelor OEM si RD aripa sudica);
e (Cluj-Napoca - Oradea - Ep. Bihor.

Astfel, se estimeaza cd la finalul anului 2026 lungimea retelei feroviare modernizate de cai ferate sd fie de
1149 km, ceea ce creeaza premisele att a unei atrageri de calatori din sectoarele rutier gi aerian atat pe axa est
- vest cét si intre Bucuresti si municipiile din vestul tarii.

La toate aceste investitii asupra infrastructurii feroviare se adauga si interventiile de tip Quick Wins prevazute
in PNRR. Interventia de tip Quick Wins se referd la lucrari punctuale de eliminare a restrictiilor de viteza,
cresterea vitezei de circulatie a trenurilor respectiv cresterea sigurantei pe calea feratd. Proiectele de tip Quick
Wins asigurd viabilitatea transportului pe calea feratd, in lungul coridoarelor TEN-T pénd la momentul
modernizarii acestora. Avand in vedere cé proiectele de Quick Wins vor fi urmate de proiecte de modernizare
completd, inclusiv ERTMS, costul modernizarii va fi mai mic ca urmare a investitiilor din Quick Wins.

Mai mult decat atat, deosebit de importante pentru traficul de marfa sunt si proiectele:

e Modernizare CF Port Constanta - Palas (180 km);

e Modernizare Complex feroviar Bucuresti (600 km)

e Electrificare si reinnoire CF Videle - Giurgiu (67 km) (principala legatura feroviara de marfa cu
Bulgaria, parte a coridorului de marfa Europa Centrala - Europa de Sud Est).

Prin aceste masuri se estimeaza o crestere a traficului de marfa pe calea feratd cu peste 25% fatd de anul 2020,
atat prin contractarea a noi beneficiari de servicii dar si prin tranzitia din sectorul rutier.

MASURA 2: Tarife de utilizare a infrastructurii (TUI) atractive;

Indicator: implementarea unei politici atractive de tarifare a utilizarii infrastructurii feroviare
Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si CFR SA.
Termen: pana n 2024 implementarea politicii de tarifare

Termen intermediar : pana in 2023 realizarea unei analize la nivelul MTI si/sau CFR Infrastructura

Politica de tarifare pentru utilizarea infrastructurii reprezinta un element esential pentru atragerea noilor fluxuri
de marfa. O politicd de tarifare atractivd, sustinutd de catre Guvernul Romaniei se dovedeste a fi absolut
obligatorie in conditiile alinierii la politicile similare de taxare din alte State Membre.

MASURA 3: Noi conexiuni feroviare cu linii feroviare industriale (LFD);

Indicator: implementarea unei politici simplificate de racord la infrastructura publicé feroviara
Responsabili: CFR SA.

Responsabili secundari: agenti economici

Termen: pana n 2024 implementarea politicii de simplificare a documentatiilor

Termen intermediar : pana in 2023 realizarea unei analize la nivelul MTI si/sau CFR Infrastructura
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In ultimul deceniu, s-a observat o crestere a solicitarilor operatorilor economici privati de a se conecta la
reteaua feroviard cu racorduri de cale feratd. Astfel, o serie de investitii precum noi silozuri, centre logistice,
platforme industriale au fost racordate la infrastructura feroviara public. Pentru a accelera acest proces este
nevoie atdt de suport al gestionarului infrastructurii pentru realizarea de noi racorduri de cale ferata, dar si
pentru simplificarea documentatiilor pentru implementarea acestui demers.

MASURA 4: Promovarea unei politici atractive de tranzit

Indicator: implementarea unei politici atractive de tranzit, prin reducerea TUI cu 30% pentru transportul
marfurilor aflate in tranzit

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si CFR SA.

Responsabili secundari: Operatorii de transport feroviar de marfa

Termen: pana in 2025 implementarea politicii de tranzit

Termen intermediar : pana in 2024 realizarea unei analize la nivelul MTI si/sau CFR Infrastructura.

Pe masura dezvoltarii infrastructurii de transport a Romaniei pentru toate sectoarele, tara noastrd poate deveni
o veritabila placa turnanta in relatia transportului de marfuri pe relatia Asia — Europa. Astfel, investitiile in
dezvoltarea infrastructurii portuare din Constanta, imbunatatirea conditiilor de navigabilitate pe Dundre si pe
canale, dar si extinderea retelei de cdi ferate moderne si autostrdzi pot avea o valoare addugatd majord daca
sunt propuse masuri eficiente pentru transportatori sau operatori.

Din punct de vedere feroviar, sunt identificate cateva rute de tranzit care pot sd devina veritabile artere
internationale de marfuri (figura 8). In aceste conditii, stimularea operatorilor si a gestionarului infrastructurii
pentru dezvoltarea activitétii de tranzit constituie o initiativa care va avea beneficii majore prin preluarea si
atragerea fluxurilor de marfuri pentru a fi transportate pe calea feratd in regim multimodal sau combinat. Aceste
masuri se aliniaza cu alte initiative asemanétoare din Europa Centrala si de Vest, dar si cu politicile si actiunile
Comisiei Europene.
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Figura 8 - Conceptul Smart Transit - Coridoarele feroviare de tranzit

Astfel, conform Programului Investitional, coridoarele de tranzit care sa faca parte dintr-o oferta de tranzit a
Romaniei (si care sd contind elemente legate de potentialul de transport 1n raport de costuri si timp) si care sa
fie promovata international sunt:

Coridorul feroviar de tranzit 1 (868 km) — Europa Centrald (Cehia, Austria, Slovacia, Polonia, Ungaria) —
Marea Neagra: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 10 ore, dupa finalizarea lucrarilor propuse;

Coridorul feroviar de tranzit 2 (620 km) — Europa Centrald (Cehia, Austria, Slovacia, Polonia, Ungaria) —
Europa de Sud-Est (Grecia, Bulgaria, Turcia): traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 8 — 9 ore,
dupa finalizarea lucrarilor propuse;

Coridorul feroviar de tranzit 3 (579 km) — Europa de Sud-Est (Grecia, Bulgaria, Turcia) — Ucraina, Belarus,
Rusia: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 8 ore, dupa finalizarea lucrarilor propuse;

Coridorul feroviar de tranzit 4 (814 km) — Europa Central Sudica (Italia de Nord, Slovenia, Croatia,
Muntenegru, Serbia) — Marea Neagra: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 9-10 ore, dupa
finalizarea lucrérilor propuse;

Coridorul feroviar de tranzit 5 (809 km) — Europa Central Sudica (Italia de Nord, Slovenia, Croatia,
Muntenegru, Serbia) — Ucraina, Belarus, Rusia: traseul va putea fi parcurs de trenurile de marfa in 11 ore,
dupa finalizarea lucrarilor propuse.

MASURA 5: Decarbonizarea transportului rutier in linie cu principiul ,poluatorul pliteste” pentru
stimularea tranzitiei transportului de mdrfuri cdtre transportul feroviar;

Indicator: adoptarea legii in Parlamentul Romaniei

Responsabili: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Ministerului Mediului, Apelor si Padurilor
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Responsabili secundari: -

Termen: pana in trimestrul 2 - 2023 adoptarea legii

Termen intermediar : trimestrul 4 - 2022 finalizarea studiului

Aprobarea pachetului legislativ necesar pentru implementarea noului sistem de taxare/impozitare conform
principiului ,,poluatorul plateste” si a principiului taxarii ecologice include:

e taxare pe baza distantei pentru vehiculele de marfa poluante, de tonaj greu (de tipul camioanelor si
alte tipuri de autoutilitare) si

e stabilirea unor programe de stimulare a reinnoirii parcului auto (in special autovehicule
mici/autocare/autobuze) prin intermediul unor scheme de casare, corelate cu masuri de
taxare/impozitare la nivel local pentru detinerea in proprietate a celor mai poluante vehicule de
pasageri;

In ce consta masura

Aceastd masura urméreste elaborarea unei propuneri de politica publica si aprobarea legislatiei aferente pentru
implementarea unui nou sistem de taxare pe baza distantei, pentru vehiculele de marfa poluante, de tonaj greu.

In acest sens, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii (MTI) va actualiza cadrul legislativ care
reglementeaza aplicarea tarifului de utilizare si a tarifului de trecere pe reteaua de drumuri nationale din
Romania. in ce priveste politica de stimulare a achizitionarii de vehicule private, respectiv sistemul fiscal de
descurajare a utilizarii vehiculelor poluante, Ministerul Mediului si Ministerul Finantelor au responsabilitatea
actualizarii cadrului legislativ.

Corelat cu aceasta masura, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va pregati un mecanism de corelare a
sistemului de taxare utilizat pentru toate modurile de transport, astfel incét si celelalte moduri de transport, in
special cel feroviar, sd devina competitive si atractive, in special in ceea ce priveste traficul de marfa.

De altfel, in paralel cu reformele din PNRR, Romania se afla in proces de modificare a politicii fiscale cu
privire la tarifele pentru utilizarea ciii ferate, pentru a incuraja trecerea la calea ferata atit pentru pasageri, cat
si pentru marfa.

Detaliere

In prezent, Romania are un sistem de tip vignette pentru tranzitul rutier. Aplicarea acestui sistem de taxare si
impactul sdu actual este corelatd cu evolutia parcului auto al Romaniei.

Parcul auto din Romania, analizat pe tip de motorizare, aratd un trend general de crestere a ponderii
autovehiculelor pe bazd de motorina, de la 30% din total in anul 2007, la aproape 50% in anul 2019.

Totodatd, analiza datelor din ultimii 13 ani, defalcate pe tipuri de autovehicule, indicd predominanta ponderii
motorizarii pe motorind pentru categoria de autobuze si microbuze (aprox 99.50% - pondere constanta in
perioada analizata). In cazul autoturismelor, ponderea autovehiculelor pe bazi de motorina a cunoscut un
trend ascendent, crescand de la aprox 25% in anul 2007 la aproape 45% in anul 2019. in cazul acestei categorii,
se observa un trend ascendent (desi minimal), in ceea ce priveste autovehiculele electrice si pe gaz petrolier
lichefiat.

O pondere mare a autovehiculelor pe baza de motorina este identificata si in cazul autocamioanelor (72% in
2007, 1a 88% in 2019) si a autotractoarelor (99.87%).

In Romania, contributia transportului rutier la totalul emisiilor de poluanti atmosferici calculati pentru anul
2015, conform Raportului Informativ la Inventarul National de Emisii de Poluanti Atmosferici (IIR) raportat
in anul 2017, care include totalul emisiilor de poluanti atmosferici pentru perioada 2005 — 2015, este de 40%
din totalul emisiilor la nivel national pentru poluantul NOx (din care: 12% provenite de la autoturisme, 23%
provenite de la vehicule grele si autobuze si 5% provenite de la vehicule usoare), 12% din totalul emisiilor la
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nivel national pentru poluantul CO (provenite de la autoturisme) si 5% din totalul emisiilor la nivel national
pentru poluantul NMVOC (din care: 3% provenite de la autoturisme si 2% provenite din evaporarea benzinei).

Avand in vedere trendul ascendent al valorilor de trafic in perioada analizata, precum si limitarile generate de
infrastructura de transport actuald (in termeni de numar total de kilometri existenti, standardele la care
functioneaza si conexiunile pe care le faciliteaza cu principalele coridoare europene dar si Intre regiuni),
Guvernul Romaniei are in vedere pregatirea si implementarea unui set de reforme si investitii prin care sa se
genereze o diminuare a efectelor poluante, cu impact asupra calititii vietii si sanatatii. in acelasi timp se
urmadreste atingerea tintelor asumate de Romania prin strategiile agreate la nivel european.

In cadrul acestei masuri, MTI va realiza o analizd pentru a defini mai specific nivelul de taxare, in special
pentru traficul greu, cu posibilitatea acordarii unor stimulente pentru vehicule electrice/hibride, inclusiv pentru
vehicule usoare, posibilitatea introducerii graduale a acestor taxari, definirea exacta a categoriilor de vehicule
care vor fi incluse n sistemul de taxare, a nivelului de poluare a vehiculelor de pasageri, categoriile de drumuri
si nivelul de acoperire al retelei integrate de drumuri nationale din Romania, dupa caz.

Noul sistem de taxare pentru vehicule gestionat in principal de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va
include:

e nivelul specific al taxelor si criteriile clare de taxare a vehiculelor grele, in conformitate cu principiul
"poluatorul plateste";

e stimulente pentru vehicule curate/cu emisii reduse si pentru moduri curate de transport;

e un sistem de descurajare a utilizérii celor mai poluante vehicule, inclusiv prin masuri
fiscale/financiare, prin intermediul nivelurilor taxelor pe proprietate pentru vehiculele private de
pasageri;

e utilizarea veniturilor pentru sprijinirea Intretinerii drumurilor si a noilor investitii in transportul
durabil;

e canalizarea a 10% din traficul rutier (pasageri si marfuri) cétre transportul feroviar pana in 2026,
comparativ cu 2020;

Intrarea in vigoare a legii aprobate in Parlamentul Romaéniei va avea loc pana in trimestrul 2 - 2023, iar
calendarul operationalizarii complete a sistemului de tarifare pana in al doilea trimestru al anului 2026.
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e¢) TRANSFERUL MODAL CATRE CALEA FERATA A TRAFICULUI DE
CALATORI

e.1) MODALITATI DE BAZA PENTRU ASIGURAREA TRANSFERULUI MODAL CATRE CALEA
FERATA A FLUXURILOR DE TRANSPORT

Analizele prezentate in cadrul Strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare, precum si analizele efectuate
in cadrul unor studii europene, au evidentiat ca inifierea si sustinerea transferului modal cétre calea ferata a
fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport necesitd doud categorii relevante de
actiuni, respectiv:

a) Restabilirea unui mediu competitional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de transport, de
naturd sa permita ca preturile serviciilor de transport sa reflecte costurile reale de operare a acestor
servicii. Implicit, se pune problema de a elimina actualul handicap competitiv al transportului
feroviar in ceea ce priveste preturile serviciilor de transport, handicap care a fost generat in mod
artificial prin externalizarea masiva catre restul economiei nationale a costurilor generate de alte
moduri de transport, cu referire in principal la costurile generate de operarea serviciilor de transport
rutier.

b) Cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor de transport feroviar in raport cu alte moduri de
transport, prin cresterea nivelului de performantd si calitate al acestor servicii, precum si prin
implementarea unor servicii cu nivel superior de adecvare in raport cu asteptarile beneficiarilor
serviciilor de transport.

Implementarea cu succes a acestor actiuni are un potential foarte ridicat de a conduce la comutarea optiunilor
beneficiarilor serviciilor de transport in ceea ce priveste modurile de transport, cu efecte privind migrarea
progresiva cétre calea ferata.

e.1.1) Restabilirea unui mediu competitional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de transport

e.l.1.1) Situatia actuali

Numeroase studii realizate la nivel international au generat rezultate convergente care evidentiaza eficienta
economicd superioard a transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport. Astfel:

e Transportul feroviar utilizeaza de 11 ori mai putind energie per unitate de transport (célator-km sau tona-
km) decat transportul rutier, 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 [EA (International Energy Agency).

e Conform aceluiasi studiu mentionat mai sus, infrastructura feroviard a transportat de 10 ori mai multe
unitati de transport per km decat infrastructura rutiera.

e Conform aceluiasi studiu al UIC si IEA, transportul feroviar genereaza emisii de gaze cu efect de sera
per unitate de transport de 10 ori mai mici decat transportul rutier.

e Transportul rutier din Roméania genereaza de 92 ori mai multe accidente decat transportul feroviar, prin
prisma mediei accidentelor la un miliard de pasageri-km transportati calculata conform datelor furnizate
de organismele nationale (Institutul National de Statistica, Politia Romana).

Astfel de rezultate aratd cad transportul feroviar are costuri unitare reale mult mai mici decat cele ale
transportului rutier. In conditiile in care transportul terestru este preponderent in cadrul sistemului national de
transport, rezulta ca eficienta economicd a sistemului national de transport este direct proportionald cu cota
modald a transportului feroviar.

Cu toate acestea, politica de externalizare masiva a costurilor generate de transportul rutier anuleaza aceste
avantaje economice intrinseci ale transportului feroviar si permite operatorilor de transport rutier sa ofere
clientilor preturi substantial mai mici decat preturile serviciilor similare de transport feroviar. Aceasta politica
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afecteaza semnificativ mediul concurential intre modurile de transport si genereaza in mod artificial un
handicap competitiv al transportului feroviar in raport cu transportul rutier, dar si in raport cu alte moduri de
transport’.

Efectul acestor politici asupra pietei transporturilor constd in migrarea masiva a clientilor cétre alte moduri de
transport, mai ales cétre transportul rutier, din cauza preturilor mai atractive decat preturile serviciilor de
transport feroviar. Aceasta reprezinta principala cauza a declinului sever si prelungit al transportului feroviar
din Romania. Din perspectiva obiectivelor asumate privind cresterea transportului feroviar, aceasta reprezinta
principalul obstacol care trebuie depasit in vederea initierii §i sustinerii transferului modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri.

Efectul acestor politici asupra economiei nationale consta in cresterea costurilor suportate de bugetul de stat si
de alti actori economici pentru sustinerea componentelor externalizate ale costurilor de operare a
transporturilor rutiere. Conform unui studiu recent'® al Comisiei Europene, in Romania transporturile terestre
genereaza in economia nationald costuri externe totale de 21.66 miliarde euro pe an, care reprezintd 6.5%
din PIB. Dintre acestea:

- transportul feroviar genereaza costuri externe de 0.46 miliarde euro pe an, iar
- transportul rutier genereaza costuri externe de 21.2 miliarde euro pe an.

O parte din aceste costuri externe sunt internalizate de catre operatorii de transport si sunt recuperate de la
beneficiarii finali ai transporturilor prin tarifele aferente serviciilor de transport utilizate. Acelasi studiu al
Comisiei Europene mentionat mai sus releva insa o diferentd mare intre modurile de transport in ceea ce
priveste recuperarea (internalizarea) costurilor externe. Astfel:

e transportul feroviar recupereazi 55% din costurile externe generate; ca urmare, economia
nationala suporta costuri de 0.21 miliarde euro/an generate de transportul feroviar si nerecuperate de
la clienti (costuri neinternalizate);

e transportul rutier recupereaza doar 16% din costurile externe generate; ca urmare, economia
nationala suporta costuri de 17.76 miliarde euro/an, care reprezinta 5.3% din PIB, costuri generate de
transportul rutier si nerecuperate de la clienti (costuri neinternalizate).

In concluzie, restabilirea unui mediu competitional echitabil si nediscriminatoriu intre modurile de
transport este necesard atit pentru valorificarea avantajelor economice intrinseci ale transportului feroviar,
ca efect al transferului modal citre calea ferati al fluxurilor de transport, cit si pentru reducerea
semnificativd a costurilor suportate de economia nationald in legdturd cu transporturile.

e.1.1.2) Actiuni necesare

Avand in vedere considerentele prezentate mai sus, prima conditie pentru a initia si sustine transferul modal al
fluxurilor de transport de la modul rutier cétre cel feroviar este de a asigura competitivitatea preturilor
serviciilor de transport feroviar in raport cu preturile serviciilor similare de transport rutier.

In esentd, exista doua directii de actiune posibile pentru atingerea acestui obiectiv, respectiv:

a) Internalizarea costurilor externe ale transportului rutier, prin taxarea transporturilor rutiere comerciale
(autocare, autobuze, microbuze, camioane) in raport de distantd si dimensionarea acestor taxe astfel
incat sa acopere costurile de infrastructura, de mediu, de sigurantd, de accidente intr-o proportie
comparabild cu costurile similare suportate de transportul feroviar. Aceasta abordare este asumata ca
obligatie in PNRR, dar implementarea noului sistem de taxare trebuie realizatd progresiv pentru a
preveni destabilizarea sistemului national de transport si afectarea economiei nationale. De asemenea,
aceasta abordare trebuie corelatid cu transpunerea si aplicarea viitoarei directive europene privind
taxarea transporturilor rutiere comerciale. Proiectul acestei directive prevede o implementare

? pot fi identificate situatii similare de externalizare a costurilor si pentru alte moduri de transport

10 European Comission - State of play of internalisation in the European Transport Sector, 2019
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progresiva a noului sistem, esalonata pe 8-10 ani. Ca urmare, pe durata deruldrii PNRR, este de asteptat
aceasta actiune nu va produce efecte relevante in sensul favorizarii transferului modal al fluxurilor de
transport de la modul rutier citre cel feroviar.

Implementarea unor instrumente de recuperare a handicapului competitiv al transportului feroviar in
raport cu cel rutier prin compensarea din fonduri publice a efectelor limitarii veniturilor companiilor
feroviare generate de externalizarea costurilor transportului rutier.

Deja o serie de astfel de instrumente sunt implementate prin legislatia europeana. Astfel:

e Directiva 2012/34/UE, transpusa in legislatia nationald prin Legea nr. 202/2016 privind
integrarea sistemului feroviar din Romania in spatiul feroviar unic european cu modificarile
si completarile ulterioare, prevede obligatia statului privind finantarea din fonduri publice a
infrastructurii feroviare astfel incat sa asigure atat acoperirea tuturor costurilor necesare de
administrare a infrastructurii feroviare, cat si echilibrul financiar al administratorului
infrastructurii. In acest fel se vizeaza limitarea contributiei infrastructurii la pretul serviciilor
de transport feroviar.

e Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23
octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de célatori si de
abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale Consiliului, prevede
instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al célatorilor si
compensarea din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de
transport care fac obiectul obligatiilor de serviciu public. Acest instrument permite stabilirea
unor preturi ale serviciilor de transport feroviar la nivel competitiv in raport cu transportul
rutier. In conditiile implementirii unui sistem de servicii publice atractive de transport feroviar
al calatorilor, acesta este principalul instrument care poate favoriza transferul modal citre
calea feratd a fluxurilor de transport al cilatorilor derulate in prezent pe cale rutiera.

Aceste instrumente reprezintd scheme de ajutor de stat care, prin efectul legislatiei europene existente,
sunt considerate din oficiu ca fiind compatibile cu prevederile Tratatului de Functionare a Uniunii
Europene (TFUE).

In plus, Comisia Europeani a recomandat recent instituirea si pentru transportul feroviar de marfa unor
obligatii de serviciu public privind transportul feroviar de marfa si compensarea din fonduri publice a
diferentei din costuri si venituri. Practic, este vorba despre implementarea in transportul feroviar de
marfi a unor instrumente similare celor prevazute in Regulamentul (CE) nr. 1370/2007. In conditiile
in care astfel de instrumente sunt concepute pentru a asigura transferul modal catre calea ferata al
fluxurilor de transport derulate in prezent prin alte moduri de transport (de exemplu prin promovarea
transportului combinat'' sau a transportului in vagoane izolate), este asigurati compatibilitatea cu
prevederile TFUE a schemelor respective de ajutor de stat.

In concluzie, competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar in raport cu preturile serviciilor
similare de transport rutier poate fi asigurata in perioada urmatoare exclusiv prin instrumentele de compensare
din fonduri publice a costurilor aferente operarii serviciilor de transport feroviar si a celor aferente administrarii

infrastructurii.

Actiunile specifice privind compensarea din fonduri publice a efectelor asupra transportului feroviar ale
externalizarii masive a costurilor aferente transportului rutier, necesare pentru atingerea obiectivelor asumate,
sunt prezentate mai jos, in paragraful 5.1 pentru transportul feroviar de calatori, respectiv in paragraful 6.1

pentru transportul feroviar de marfa.

1 Cu referire la transportul pe rute terestre, bazat pe utilizarea transportului feroviar pentru transportul pe distante lungi
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e.1.2.) Cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor de transport feroviar

A doua conditie pentru a initia si sustine transferul modal al fluxurilor de transport de la modul rutier catre cel
feroviar este de a asigura un nivel adecvat de performanta si calitate a serviciilor de transport feroviar, de
naturd sd le faca atractive pentru clienti. Actiunile necesare in acest sens sunt grupate in doud categorii,
respectiv:

a) Actiuni pentru cresterea parametrilor de performanta si calitate ai infrastructurii feroviare, ale caror
rezultate pot contribui la cresterea parametrilor de performanta si calitate ai tuturor serviciilor de
transport feroviar, prin cresterea parametrilor de performanta si calitate ai circulatiei trenurilor. Aceste
actiuni sunt identificate in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare (a se vedea capitolul b) de
mai sus).

b) Actiuni specifice pentru cresterea parametrilor de performanta si calitate ai serviciilor de transport
feroviar, altele decat cele care vizeaza cresterea parametrilor de performanta si calitate ai infrastructurii
feroviare.

Complementar, sunt necesare actiuni privind identificarea §i implementarea unor servicii noi si/sau
imbunatatite, caracterizate printr-un nivel ridicat de adecvare la cererile si asteptarile beneficiarilor de
transport.

Actiunile specifice privind cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor de transport feroviar, necesare
pentru atingerea obiectivelor asumate, sunt prezentate mai jos, in paragrafele 5.2 si 5.3 pentru transportul
feroviar de calatori, respectiv in paragraful 6.2 pentru transportul feroviar de marfa.

e.1.3) Asigurarea cadrului legal adecvat

Realizarea unora dintre actiunile necesare in vederea inifierii si sustinerii transferul modal al fluxurilor de
transport de la modul rutier citre cel feroviar necesitd asigurarea unui cadru legal adecvat.

In consecintd sunt necesare modificéri si completari ale legislatiei nationale existente, care sa vizeze in
principal urmitoarele obiective:

e implementarea adecvati in legislatia nationald a conceptelor de bazi ale politicilor Uniunii Europene
in domeniul transporturilor, precum: cresterea eficientei economice si a sustenabilitatii sistemelor de
transport, reducerea contributiei sectorului transporturi la emisiile de gaze cu efect de sera si la emisiile
de noxe, reducerea dependentei de petrol si alte politici;

e sincronizarea cu legislatia europeand in domeniul feroviar, inclusiv prin asigurarea cadrului legal
pentru aplicarea corectd si completi a prevederilor unor regulamente europene din domeniul
transporturilor (ex: Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, cu modificarile si completarile ulterioare);

e asigurarea cadrului legal adecvat pentru instituirea si/sau implementarea eficientd, dupd caz, a
instrumentelor destinate restabilirii competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar;

e asigurarea cadrului legal adecvat pentru a permite implementarea actiunilor destinate cresterii
nivelului intrinsec de competitivitate al serviciilor de transport feroviar.

Actiunile specifice privind modificérile legislative necesare in vederea asigurarii cadrului legal adecvat pentru
implementarea actiunilor destinate atingerii obiectivelor asumate prin PNRR, sunt prezentate mai jos, in
paragraful 7.4.

e.2) BENEFICII ASTEPTATE

Atingerea obiectivelor de reformd asumate prin PNRR privind cresterea traficului feroviar ca efect al
transferului modal al fluxurilor de transport de la alte moduri de transport si, implicit, initierea unei tendinte
durabile de reechilibrare modala a sistemului national de transport al Romaéniei, va genera o serie de beneficii
relevante pe diverse paliere economice si sociale. Astfel:
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Din perspectiva intereselor sistemului feroviar national, comutarea progresiva a optiunilor clientilor catre calea
feratd va genera in mod natural cresterea veniturilor companiilor feroviare, cu consecinte privind reducerea
progresiva a ecartului dintre costuri si venituri. O prima consecinti a acestei tendinte previzibile va consta 1n
consolidarea progresiva a situatiei economico-financiare a acestor companii. O altd consecintd va consta in
initierea unui cerc virtuos de reabilitare a transportului feroviar si de dezvoltare a sectorului feroviar din
Romania (crestere venituri - imbundtdtire servicii - atragere clienti - crestere venituri), care va stopa si va
elimina actualul cerc vicios de declin al acestui mod de transport (scddere venituri - degradare servicii -
pierdere clienti - scddere venituri).

Din perspectiva intereselor economiei nationale, transferul modal catre calea feratd al fluxurilor de transport
de la alte moduri de transport si reechilibrarea modald a sistemului national de transport va avea drept
principald consecintd cresterea eficientei economice a sistemului national de transport si reducerea
semnificativad a costurilor suportate de economia nationala in legdturd cu transporturile. Analizele prezentate
in Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare evidentiaza, pe baza rezultatelor unor studii internationale
privind costurile externe per unitate de transport ale modurilor de transport, cé transferul modal catre calea
feratd a unei cuante de 10% din volumul actual al transporturilor rutiere de calatori si marfa ar genera o
reducere totald a costurilor suportate de economia nationald pentru compensarea unor efecte ale
transportului in valoare de cca. 4 miliarde lei/an. Valoarea multianuala a acestor beneficii ar acoperi practic
integral cuantumul fondurilor nationale care trebuie alocate de la bugetul de stat in perioada 2021-2026 pentru
implementarea strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare (cu referire la fondurile publice necesare
pentru intretinere, reparatii, reinnoire si investitii finantate din bugetul de stat - a se vedea paragraful 2.4 de
mai sus).

O altd consecintd majora a transferului modal cétre calea ferata al fluxurilor de transport de la alte moduri de
transport o reprezintd reducerea volumului total al emisiilor de gaze cu efect de sera si al altor emisii poluante
generate de sistemul national de transport, cu consecinte privind reducerea costurilor suportate de economia
nationala pentru compensarea efectelor negative ale acestor emisii.

Nu in ultimul rand, transferul modal citre calea ferata al fluxurilor de transport de la alte moduri de transport
este de naturd sa contribuie la cresterea mobilitatii persoanelor si bunurilor pe teritoriul Romaniei, inclusiv
prin diversificarea optiunilor de transport.

Din perspectiva intereselor Uniunii Europene, implementarea in Roméania a unor politici si masuri care vizeaza
transferul modal catre calea feratd al fluxurilor de transport de la alte moduri de transport ar reprezenta
cresterea contributiei nationale la eforturile comunitare privind eficientizarea sistemului european de transport,
cu consecinte privind cresterea competitivitatii economiei comunitare pe pietele internationale.
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f) TRANSFERUL MODAL CATRE CALEA FERATA A TRAFICULUI DE
CALATORI

Ca urmare a externalizarii masive a costurilor aferente operarii transporturilor rutiere, transportul feroviar de
calatori nu poate functiona in regim comercial. Ca urmare, obiectivul asumat de crestere a traficului feroviar
de calatori pana in 2026 poate fi realizat exclusiv prin consolidarea si eficientizarea sistemului de servicii
publice de transport feroviar al cédlatorilor, pe baza prevederilor Regulamentului (CE) nr. 1370/2007.

Pentru perioada 2021-2026, principala tintd a actiunilor destinate cresterii traficului feroviar de calatori trebuie
sa vizeze transferul modal catre calea feratd a fluxurilor de transport derulate in prezent prin intermediul
transportului rutier public (cu autocare, autobuze, microbuze). Cu toate acestea, sunt avute in vedere inclusiv
masuri destinate sa Incurajeze transferul modal catre calea feratd a fluxurilor de transport derulate in prezent
prin intermediul transportului rutier individual (cu autoturisme si motociclete).

Avand in vedere considerentele prezentate in capitolul d) de mai sus, actiunile specifice prezentate in
continuare sunt structurate in doud categorii relevante, respectiv:

A. actiuni necesare pentru a asigura competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de calatori
(paragraful 5.1);

(paragraful 5.2).

Avand in vedere deficitul masiv de material rulant, care limiteaza oferta de servicii publice de transport feroviar
al calatorilor, achizitia de material rulant nou face obiectul unui pachet distinct de actiuni (paragraful 5.3),
chiar dacd i1n principiu aceste actiuni ar putea fi incadrate in categoria actiunilor privind cresterea
competitivitatii serviciilor de transport feroviar de calatori.

Realizarea actiunilor propuse necesita adaptarea adecvata a cadrului legislativ existent. Modificarile legislative
necesare sunt prezentate in paragraful 7.4.

f.1) ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND COMPENSAREA HANDICAPULUI COMPETITIV AL
TRANSPORTULUI FEROVIAR DE CALATORI IN RAPORT CU ALTE MODURI DE
TRANSPORT

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre compensarea efectelor externalizarii masive a costurilor

de calatori cel putin 1n raport cu prefurile serviciilor similare de transport rutier public al calatorilor.
Principalele actiuni avute in vedere din aceastd perspectiva sunt:

C.1.1. Consolidarea sistemului de servicii publice de transport feroviar al calatorilor, astfel incat acesta sa
devina o alternativa atractiva atat in raport cu transportul rutier public, cat si in raport cu transportul
rutier individual.

Aceasta este o0 actiune complexa, care include cel putin urméatoarele masuri:

a) Dimensionarea adecvati a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al célatorilor,
diferentiate pe segmente de piatd relevante, astfel incat sa asigure transferul modal cétre calea
feratd a fluxurilor de cildtori transportate n prezent pe cale rutierd, cu referire in primul rand la
transportul rutier public (preluarea unor fluxuri de transport asigurate In prezent cu autocare,
autobuze, microbuze), dar si la transportul rutier individual (preluarea unor fluxuri de transport
realizate in prezent cu autoturisme si motociclete).

Obligatiile de serviciu public privind transportul feroviar al calétorilor trebuie stabilite pe baza
unor studii de specialitate care trebuie sa ia in consideratie elemente si criterii precum:
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- obiectivele stabilite privind cresterea cotei modale a transportului feroviar pe piata serviciilor
publice de transport de calatori;

- evolutia prognozaté a parametrilor de performanta si disponibilitate ai infrastructurii feroviare;

- concurenta intre modurile de transport pe piata interna a transportului de célatori si distributia
modala a cererilor de transport;

- caracteristicile segmentelor de piata care diferentiaza obligatiile de serviciu public;

- materialul rulant necesar pentru realizarea obligatiilor de serviciu public, precum si a
infrastructurilor de servicii necesare pentru mentenanta si exploatarea acestui material rulant;

- costurile de realizare a obligatiilor de serviciu public si masurile necesare pentru eficientizarea
acestor costuri;

- costurile si beneficiile la nivelul societatii si al economiei nationale, luadnd in considerare
inclusiv costurile externe ale diferitelor moduri de transport.

Stabilirea adecvata a tarifelor serviciilor de transport feroviar calatori care fac obiectul obligatiilor
de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor, astfel incat sa fie competitive fata de
serviciile similare de transport rutier.

Un element esential al conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu public
privind transportul feroviar al calatorilor, instituit prin Regulamentul (CE) nr. 1370/2007, vizeaza
posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care fac obiectul obligatiilor de serviciu public de
naturd sa asigure comutarea optiunilor clientilor cétre transportul feroviar. Diferenta dintre
costurile de operare a serviciilor de transport si veniturile obtinute, limitate prin efectul tarifelor
impuse, se compenseaza din fonduri publice prin mecanismul de compensare a obligatiilor de
serviciu public.

Asigurarea materialului rulant necesar realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul
feroviar al calatorilor, prin asigurarea pentru operatorii de serviciu public a resurselor necesare
pentru achizitionarea de material rulant nou, pentru inchirierea de material rulant si pentru
modernizarea celui existent.

Masura se refera la dimensionarea compensatiei de serviciu public astfel incat sd acopere costurile
operatorilor de servicii publice privind achizitionarea de material rulant nou, a costurilor necesare
pentru inchirierea de material rulant §i a costurilor necesare pentru modernizarea celui existent.

Dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea
ofertei de servicii publice de transport feroviar al célatorilor.

Instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar al cilatorilor si compensarea
din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de transport care fac
obiectul obligatiilor de serviciu public reprezintd un instrument de recuperare a handicapului
competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat de externalizarea
masivd a costurilor transportului rutier. Ca urmare, compensatia de serviciu public trebuie
dimensionata astfel incat sa permitd o magnitudine adecvatd a ofertei de servicii publice de
transport feroviar al calatorilor, de naturd sa permita transferul cétre calea ferata a unor fluxuri
relevante de transport derulate in prezent pe cale rutiera.

Asigurarea finantérii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public, corelatd cu
dimensiunea obligatiilor de serviciu public.

Aceasta masura este complementara cu masura definitd anterior. Cresterea ofertei de servicii
publice de transport feroviar al calatorilor este conditionatd de asigurarea finantarii
corespunzatoare a compensatiei de serviciu public. Considerentele prezentate mai sus evidentiaza
ca beneficiile pentru economia nationald ale transferului modal catre calea ferata ale fluxurilor de
transport depasesc cu mult cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate pentru finantarea
compensatiei de serviciu public.

Corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si a celor de interes local pentru
transportul feroviar al calatorilor.
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In conditiile in care se pune problema implicarii autorititilor publice locale in instituirea si
managementul unor obligatii de serviciu public privind transportul feroviar al calatorilor in zonele
metropolitane (a se vedea paragraful 7.4 de mai jos), este necesara corelarea obligatiilor de serviciu
public de interes national si a celor de interes local in scopul asigurarii unui sistem integrat, coerent
si eficient de servicii publice de transport feroviar al caldtorilor pe rute interurbane si
internationale. Coloana vertebrald a acestui sistem trebuie sa fie constituit de serviciile de transport
feroviar de lung parcurs. Aceste servicii trebuie sa fie corelate in mod adecvat cu serviciile de
mediu si scurt parcurs, astfel incat sa fie asigurata fluenta calatoriilor pe calea ferata si sa fie evitate
serviciile redundante.

Masura include si corelarea strategiilor de achizitie a materialului rulant necesar pentru realizarea
obligatiilor de serviciu public.

C.1.2. Corelarea cu sistemul de sistemul de servicii publice de transport rutier interurban al calatorilor si
constituirea unui sistem integrat bazat pe transportul feroviar pe distante lungi si utilizarea
transportului rutier preponderent pe distante scurte pentru a asigura accesibilitatea transportului
feroviar (accesul la gara cea mai apropiatd).

In conditiile in care, in prezent, serviciile de transport feroviar de calitori sunt furnizate exclusiv sub forma
obligatiilor de serviciu public (Servicii de Interes Economic General) eficientizarea acestora poate fi realizata
prin intermediul prevederilor Contractelor de Serviciu Public (CSP).

Pentru a raspunde cerintelor europene si nationale privind cresterea calitdfii serviciilor si eficientizarea
acestora, concomitent cu rezolvarea cerintelor privind alocarea fondurilor publice de exploatare si capital
operatorilor de transport feroviar, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, prin intermediul Autoritatii
pentru Reforma Feroviard, va intreprinde urmatoarele masuri (care sunt incluse In actiunile strategice
mentionate mai sus):

i) va elabora si atribui CSP pentru anul 2022 care vor permite negocierea unor contracte pe termen lung
cu obiective clare privind calitatea serviciilor si eficienta acestora;

i)  CSP valabile pentru anul 2022 vor include prevederi legate de identificarea costurilor eligibile si
evidentierea acestora separaté fatd de alte costuri; un sistem de parametri de performanta cuantificabili
si monitorizati permanent; sistem transparent de evidentd a veniturilor din titlurile de célatorie; un set
minim de investitii din fonduri proprii ale operatorului si/sau din fonduri publice nerambursabile;

iii)  va elabora, negocia si atribui CSP valabile pe termen lung (maxim 10 ani, in conformitate cu prevederile
legale) care sa capitalizeze experienta CSP valabil in 2022;

iv)  va demara procedurile de atribuire competitivd a unor CSP bazate pe vehiculele noi, care sa permita
autoritatii publice si operatorilor adaptarea la noul sistem de atribuire a contractelor simultan cu
atribuirea transparenta si echidistantd a materialului rulant cétre operatorii de transport feroviar;

v)  vaaudita contractele atribuite pentru a imbunatati parametri de performanta ai serviciilor;

vi)  varealiza studii de piatd privind organizarea si pachetizarea serviciilor de transport cilatori, completate
de masuri privind atragerii fondurilor publice si private necesare cresterii calitatii serviciilor;

vii) varealiza studii de piatd privind necesarul de investitii insotite de analize cost-beneficiu si analize multi-
criteriale care sa permita adoptarea unor politici multianuale de investitii si exploatare a serviciilor.

f.2) ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND CRESTEREA COMPETITIVITATII SERVICIILOR DE
TRANSPORT FEROVIAR DE CALATORI

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre cresterea atractivitatii serviciilor de transport feroviar de
calatori prin cresterea nivelului de performanta si calitate al acestor servicii, precum si prin cresterea nivelului
de adecvare al acestor servicii 1n raport cu cerintele si asteptérile clientilor.

Principalele actiuni avute n vedere din aceasta perspectiva sunt:
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Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de célatori, prin implementarea masurilor prevazute in
Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Masurile din strategie vizeaza doud directii
principale de abordare:

a) cresterea vitezei maxime admise de linie prin reinnoire, reparatii, modernizare si intretinere
(reducerea ecartului dintre viteza tehnica proiectata si viteza tehnica admisd);

b) modernizarea conducerii traficului feroviar (reducerea ecartului dintre viteza comerciala realizata
si viteza tehnica admisa).

Actiunea vizeaza cresterea parametrilor de performant ai circulatiei trenurilor pentru toate categoriile
de servicii de transport feroviar. Din acest motiv, aceasta actiune este in fapt similara si simultana cu
actiunile 1.2.1 (a se vedea paragraful 6.2.1 ,,Acfiuni privind transportul combinat de marfa) si V.2.1
(a se vedea paragraful 6.2.2 ,,Actiuni privind transportul de marfa in vagoane izolate™).

Cresterea nivelului de calitate a serviciilor de transport feroviar de célatori si de adecvare a acestora
la necesitétile de transport si la cerintele clientilor.

Aceasta este o0 actiune complexa, care include cel putin urméatoarele masuri:

a) Implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii cadentate,
servicii cu frecventd ridicatd in perioadele cu cerere ridicata. Continutul acestei actiuni este
prezentat in anexa nr. 17 la Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, care este publicata
la adresa:

http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2017%?20strategie%20(servicii%20cadentate)%
20v3.0.pdf

b) Implementarea de noi servicii, adecvate necesitatilor de mobilitate: servicii intercity, servicii de
transport de noapte, servicii de transport al autoturismelor cu trenurile de calatori (a se vedea anexa
nr. 19 la Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, care este publicatd la adresa:
http://cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/anexa%2019%20strategie%20(transport%?20autoturisme
)%20v3.0.pdf ), servicii cadentate de scurt parcurs in zonele metropolitane si alte servicii.

¢) Cresterea nivelului de confort si a calitatii serviciilor la bordul trenurilor. Aceastd actiune este
corelata cu actiunile privind investitiile in material rulant feroviar nou si modernizat (a se vedea
paragraful urmator).

d) Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de calatori. Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, prin CNCF CFR SA si Autoritatea pentru Reforma Feroviara, va stabili parteneriate
de investitii cu autoritatile publice locale sau cu asociatii ale acestora in vedereca remodelarii
statiilor si zonelor adiacente astfel incat sa creasca eficienta serviciilor feroviare care deservesc
aceste statii.

Cu precadere vor fi vizate statiile si punctele de oprire de pe traseele utilizate de materialul rulant
achizitionate sau modernizat prin PNRR.

Investitiile vor viza in special:
e modernizarea peroanelor pentru asigurarea accesului fara treapta in tren;

e modernizarea cladirilor statiilor pentru cresterea eficientei energetice, cresterii atractivitatii si
asigurarea unui acces fara bariere intre localitate si calea ferata;

e Incurajarea unor activitdfi comerciale pentru cresterea veniturilor si atractivitatii statiei

e asigurarea unei interfete fara bariere intre transportul public local si cel feroviar;

e asigurarea de parcari sigure si moderne pentru masini si biciclete / trotinete;

e integrarea dintre sistemele inteligente de transport ale localitétii si ale sistemului feroviar.
Aceste masuri vor viza, astfel, cresterea veniturilor in sensul acoperirii costurilor de operare a
statiilor si zonelor adiacente.Actiunea vizeaza, de asemenea, masuri precum: construirea de statii

noi, construirea de parcari in proximitatea statiilor de cale ferata, integrarea cu serviciile de
transport rutier public la/de la statia de cale ferata si alte proiecte.
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C.2.3. Eficientizarea relatiei sistemului feroviar cu célatorii, prin:

a) Implementarea unui sistem integrat de emitere a titlurilor de célatorie (bilete unice/directe, taxare
in tren, vanzare on-line si alte sisteme) si a rezervarilor. Implementarea unui astfel de sistem
reprezintd o obligatie legald instituitd prin Legea nr. 202/2016 privind integrarea sistemului
feroviar din Romaénia in spatiul feroviar unic european cu modificarile si completarile ulterioare,
care transpune in legislatia nationala Directiva 2012/34/UE.

b) Implementarea unui sistem integrat de informare la sol si la bordul trenurilor. Implementarea unui
astfel de sistem reprezinta o obligatie legald instituita prin Legea nr. 202/2016 privind integrarea
sistemului feroviar din Romania n spatiul feroviar unic european cu modificarile si completarile
ulterioare, care transpune in legislatia nationala Directiva 2012/34/UE.

In mod specific, actiunile si masurile vizate sunt grupate in trei categorii:

1. investitii de capital ;
2. masuri in exploatarea serviciilor si
3. masuri de reforma institutionala si reglementare.

Investitiile de capital includ urmétoarele actiuni minime:
a) achizitia de material rulant nepoluant destinat serviciilor de scurt si mediu parcurs pe linii
neelectrificate;
b) achizitia de material rulant nepoluant destinat serviciilor de lung parcurs pe linii electrificate ;
¢) modernizarea de material rulant destinat serviciului obligatiei de serviciu public;
d) modernizarea de material rulant destinat proceselor tehnologice aferente obligatiei de serviciu public;
e) modernizarea unor statii de cdlatori si zonelor invecinate;
f) modernizarea unor spatii tehnologice aferente obligatiei de serviciu public.

Actiunile si masurile privind exploatarea serviciilor de transport calatori includ:

a) eclaborarea si atribuirea unor Contracte de Serviciu Public cu obiective cuantificabile de crestere a
calitatii serviciilor si eficientizare a cheltuirii fondurilor publice;

b) asigurarea unei tranzitii predictibile si echitabile catre piata Contractelor de Serviciu Public atribuite
exclusiv pe criterii competitive;

¢) introducerea unor obiective clare de investitii, cu distribuirea eforturilor intre autoritatea publica si
operatorul de transport, care sd raspunda cerintelor cadrului legislativ si normativ in domeniul
ajutoarelor de stat;

d) atragerea fondurilor publice si private necesare cresterii calitatii serviciilor, concomitent cu diminuarea
efortului unitar (de ex. subventia raportata in lei / calator) asupra Bugetului de Stat.

Actiunile si masurile de reforma institutionala si reglementare vizeaza:

a) cresterea implicarii autoritatilor publice locale in guvernanta serviciilor feroviare;

b) cresterea competitivitatii noilor categorii de servicii de transport feroviar de calatori si marfuri;

c) cresterea capacitdtii administrative a institutiilor publice si companiilor cu capital de stat in derularea
proiectelor de investitii si in exploatarea infrastructurii si serviciilor feroviare;

d) modernizarea cadrului legislativ si normativ national pentru construirea pietei feroviare unice
europene.

f.3) INVESTITIILE IN MATERIAL RULANT FEROVIAR SI UTILIZAREA EFICIENTA A
ACESTUIA

Parcul de material rulant utilizat in prezent, nu indeplineste standardele de calitate si sigurantd necesare
implementarii contractelor de servicii publice si in conditiile cresterii semnificative a mobilitétii sociale, a
devenit o necesitate Inlocuirea acestuia.



54

MONITORUL OFICIAL AL ROMANIEI, PARTEA I, Nr. 1257 bis/31.X11.2021

MINISTERUL TRANSPORTURILOR $I INFRASTRUCTURII

Materialul rulant pentru transportul feroviar de célatori existent si-a depasit deja durata ciclului sdu de viata
sau este aproape de sfarsitul ciclului de viata, iar materialul rulant disponibil este insuficient pentru a satisface
cererea actuald de mobilitate sau cel putin pentru a asigura obligatia de serviciu public asumata prin contractele
de servicii publice de transport feroviar de calatori.

Principalele elemente care justifica achizitia de material rulant nou destinat transportului feroviar public de
cilatori, sunt urmatoarele:

e In Romania nu s-au ficut achizitii publice de material rulant nou destinat transportului feroviar public
de calatori in ultimii 15 ani;

® In prezent, in jurul marilor orase, mai ales la orele de varf se constatd o aglomerare excesiva, datoritad
traficului auto (in principal, microbuze si autoturisme), nregistrdndu-se, totodatd si un numar mare de
accidente rutiere;

® Operatorul de transport feroviar de calatori cu capital de stat nu a achizitionat si nu are in parcul activ
material rulant nou care sa deserveasca publicul célator;

® Operatorii de transport feroviar de calatori cu capital privat, care au intrat pe piata de transport feroviar
din Roménia, au achizitionat numai material rulant electric/diesel second hand, cu o vechime
considerabilg;

® Respectarea regulamentelor europene (Regulamentului 1315/2013 al Parlamentului European si al
Consiliului privind orientdrile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport) si
adaptarea strategiei nationale in domeniul transporturilor dupa strategia europeana 2020 ce se axeaza pe
necesitatea evolutiei transportului electric cu emisii scdzute, reducand emisiile, contribuind la
durabilitatea mediului, la atenuarea schimbarilor climatice, ce diminueazid dependenta Europei de
petrolul importat, prin reducerea emisiilor din transporturi cu 60 % péna in 2050, comparativ cu 1990,
care trebuie atins, printre altele, prin transferul pasagerilor interurbani pe distante medii si a transportului
de marfa de la transportul rutier la cel feroviar sau pe apa, in concordanta cu Strategia de Mobilitate
Sustenabila si Inteligentd (SSM Strategy).

Utilizarea ineficienta a materialului rulant, precum si calitatea acestuia conduc la un nivel scazut al serviciilor
feroviare de transport furnizate pasagerilor.

Actiunile din aceasta categorie sunt orientate spre reinnoirea si extinderea parcului de material rulant destinat
asigurdrii unui sistem performant de servicii publice de transport feroviar al célatorilor. De asemenea, se are
in vedere utilizarea eficientd a materialului rulant nou, achizitionat de Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii, in scopul realizérii obligatiilor de serviciu public de interes national pentru transportul feroviar
al célatorilor.

Aceste actiuni sunt complementare actiunilor destinate cresterii competitivitatii serviciilor de transport
feroviar de célatori prezentate in paragraful anterior.

Principalele actiuni avute in vedere din aceasta perspectiva sunt:

C.3.1. Investitiile in material rulant nou. Actiunea include urmatoarele masuri prioritare:
a) achizitia a 20 rame electrice pentru trenuri de lung parcurs (RE-IR-Electric Interregio, cu 6
unitati);
b) achizitia a 12 rame electrice cu hidrogen pentru trenuri de scurt si mediu parcurs (H-EMU, cu 3+1
unitati);
c¢) achizitia a 16 locomotive electrice noi cu 4 osii, cu sistem ERTMS, capabile de viteza 160 km/ora
si tractare de trenuri de pana la 16 vagoane.

Pentru a maximiza eficienta investitiei, intregul material rulant nou achizitionat va fi utilizat in reteaua
TEN-T, cu prioritate pe liniile modernizate si vor fi achizifionate impreuna cu servicii de intretinere si
reparatii pe termen lung. Pentru a selecta vehicule cu costuri scazute de exploatare se va utiliza criteriul
cost-performanta in selectarea furnizorilor.
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C.3.2. Investitiile in modernizarea materialului rulant existent in parcul operatorilor feroviar de calatori.

Actiunea include urmatoarele masuri prioritare:

a) Modernizarea a 55 de locomotive electrice existente in parcul operatorilor feroviari, capabile de
viteza 160 km/ora si tractare de trenuri de pana la 16 vagoane;

b) Modernizarea si conversia a 20 de locomotive de manevra existente in parcul operatorilor feroviari
de la diesel la electric si plug-in;

¢) Modernizarea a 139 de vagoane existente in parcul operatorilor feroviari, dintre care:
e 30 de vagoane de dormit, cusete, vagoane restaurant si bistro,

e 109 vagoane de clasa pentru toate categoriile de tren.

Pentru maximizarea investitiillor In modernizarea materialului rulant nou, acesta va fi inclus in
contractele de serviciu public in deservirea rutelor de pe reteuau TEN-T, cu prioritate pe liniile
modernizate.

In vederea asiguririi serviciilor de intretinere si reparatii conform normelor si reglementirilor in
vigoare, contractele de achizitii material rulant si contractele de serviciu public vor include in cerinte
privind modernizarea spatiilor de garare, de intretinere si reparatii, precum si asigurarea finantarii
achizitiilor de piese de schimb.

C.3.3. Structurarea pe segmente de piata relevante a obligatiilor de serviciu public de interes national pentru
transportul feroviar al calatorilor si alocarea adecvata a materialului rulant asigurat de Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii pentru realizarea acestor obligatii de serviciu public. Actiunea este
necesard in vederea utilizarii eficiente a materialului rulant nou si/sau modernizat asigurat de
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii ca rezultat al actiunilor mentionate anterior. Aceasta
actiune este corelatd cu actiunile privind modificarea si completarea OUG nr. 12/1998 si a OUG nr.
62/2016 (actiunea A.3.1 - a se vedea paragraful 7.4).

Complementar acestor actiuni, autoritatile publice locale vor derula actiuni privind achizitia publicd a
materialului rulant necesar in vederea realizarii obligatiilor de serviciu public de interes local pentru transportul
feroviar al célatorilor in zonele metropolitane.

Abordarea privind Contractele de servicii publice

Statul Romaén, prin intermediul Autoritatii pentru Reforma Feroviara asigurd guvernanta sistemului de servicii
publice pentru transportul feroviar de calatori. In scopul imbunatatirii calititii serviciilor, cresterii eficientei
acestora si a transparentei utilizarii fondurilor publice, Contractele de Servicii Publice sunt pregétite luand in
considerare o serie de factori de ordin socio-economic si includ indicatori de performantd si calitate. Noua
generatie de contracte este elaborata astfel incat sa fie incurajate investitiile private, in completarea celor din
fonduri publice.

In plus, pe baza analizelor de piata, ARF pregiteste proiecte de investitii in material rulant (vehicule feroviare
pentru transportul de célatori) prietenos cu mediul, cu un cost pe durata de viatd redus si atractive pentru
publicul calator. Noile vehicule vor fi utilizate pentru asigurarea mobilitétii la nivel regional, prin utilizarea de
rame electrice (in alimentare clasicd, cu pantograf, sau cu sisteme alternative de alimentare, de ex. hidrogen)
cu un grad ridicat de eficientd pentru acest tip de serviciu si a mobilitatii si conectivitatii nationale, prin
utilizarea de locomotive electrice si rame electrice.

In paralel, ARF pregiteste un pachet de investitii in modernizarea materialului rulant existent deja pe calea
ferata, avand drept obiectiv cresterea fiabilitatii, a eficientei energetice, a confortului si a gradului de
digitalizare a activitatii transportului feroviar. Astfel, pe baza analizelor si propunerilor facute de ARF si Statul
roman, operatorii feroviari vor beneficia de fonduri publice pentru a moderniza materialul rulant folosit pentru
serviciul public din Romaénia.

Acest pachet de méasuri va fi implementat in corelare cu prevederile normelor generale de ajutor de stat si, in
special, a Regulamentului (CE) 1370/2007, contribuind la viziunea de crestere a competitivitatii sistemului feroviar
in concurenta intermodald, care este completata de cresterea competitivitatii In interiorul acestei industrii.
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g) TRANSFERUL MODAL CATRE CALEA FERATA A TRAFICULUI DE
MARFA

Pot fi identificate doua tipuri de piete in ceea ce priveste transportul terestru de marfa:
e piata expeditiilor de marfa de mari dimensiuni'?, careia transportul feroviar i se adreseaza prin serviciile de
transport in trenuri complete;
. e « e 4. . .13 - . . . . ..
e piata expeditiilor de marfa de mici dimensiuni °, careia transportul feroviar i se poate adresa prin serviciile de
transport combinat de marfa si prin serviciile de transport de marfa in vagoane izolate.

Ca urmare a externalizarii masive a costurilor aferente operarii transporturilor rutiere, transportul feroviar de
marfa nu poate concura cu transportul rutier din perspectiva preturilor oferite clientilor pentru servicii similare de
transport.

In ceea ce priveste piata expeditiilor de marfa de mari dimensiuni, dezavantajul pretului necompetitiv este
compensatd de avantajul logistic. Pentru transportul unei astfel de expeditii de marfa, transportul rutier poate
concura doar cu conditia de a putea asigura simultan cateva zeci de camioane. De exemplu, o expeditie de marfa
de 1500 de tone necesitd 75-100 de camioane simultan, dar poate fi transportatd cu un singur tren. Ca urmare,
clientii care trebuie sa transporte expeditii de marfa de mari dimensiuni sunt practic clienti captivi ai sistemului
feroviar.

Piata expeditiilor de mari dimensiuni trebuie considerata o piatad practic inchisa. Actorii economici care genereaza
astfel de expeditii sunt in principiu cunoscuti, iar lista acestora nu este susceptibild de modificari semnificative pe
orizont de timp scurt si mediu. Majoritatea acestor actori sunt deja clientii céii ferate, deoarece aceasta reprezinta
singura optiune pentru transportul expeditiilor de acest tip. Foarte putini dintre ei au posibilitatea sd opteze pentru
alternativa transportului fluvial, in anumite perioade de timp cand navigatia pe Dunire este posibild. Practic, pe
aceasta piatd nu se poate pune problema atragerii unor noi clienti catre calea ferata, deoarece toti clientii potentiali
sunt deja clienti ai cdii ferate.

Mai mult, pe fondul preocuparilor generale privind reducerea masiva a ponderii carbunilor in procesele de

producere a energiei, prin PNRR au fost asumate obiective explicite 1n acest sens, precum:

e Pand cel tarziu in Q4 2021, o capacitate instalatd de 1695 MW de productie de energie electricd pe bazd de
carbune va fi scoasa din functiune (target).

e Ulterior, pand in Q4 2022, o capacitate instalata cumulatd de 2355 MW, corespunzdtoare productiei de
energie electricd pe bazd de cdarbune si lignit, va fi dezafectata (target).

e Pand spre finalul perioadei de implementare a PNRR, respectiv, pand in Q4 2025, se va inchide o capacitate
instalatd cumulata de 3780 MW de productie de energie electrica pe baza de cdrbune i lignit.

e Capacitatea dezafectatd pe carbune/lignit va fi partial inlocuitd cu investitii in capacitdti de productie, de
1300 MW, orientate cdtre viitor, flexibile si eficiente, de energie electricd sau de energie electricd si termicd
(Combined Heat and Power), pe gaz, pregdtite pentru utilizarea gazelor din surse regenerabile sau a gazelor
cu emisii scdzute de dioxid de carbon, din care, prin PNRR se vor instala capacitdti pe gaz de cel putin 300
MW, orientate cdtre viitor, flexibile si de inaltd eficientd, pregadtite pentru utilizarea gazelor regenerabile i
cu emisii reduse de carbon, pentru cogenerarea de energie electricd si termica (CHP) in termoficarea urband.

Ca urmare, in perioada urmatoare este de asteptat o contractie semnificativa a cererilor de transport pe calea ferata
a carbunilor. Trebuie avut in vedere ca transportul carbunilor are o pondere importanta in traficul feroviar de
marfa realizat In Romania.

Altfel spus, din perspectiva obiectivului asumat privind cresterea transportului feroviar, nu se poate conta in mod
realist pe o crestere a cererilor de transport pe aceasta piatd, mai ales la nivelul de magnitudine necesar in vederea
atingerii obiectivului asumat prin PNRR. Ca urmare, orice strategie de recastigare a clientelei pierdute de

12 Expeditii de marfa a caror magnitudine este de ordinul capacitatii de incarcare a unui tren

13 Expeditii de marfa a caror magnitudine este de ordinul capacitatii de incarcare a unui vagon sau container
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sistemul feroviar in ceea ce priveste transportul mdrfurilor trebuie sd se axeze pe reabilitarea transportului
combinat de marfd si a transportului de marfd in vagoane izolate.

Mentiune: In conformitate cu prevederile art. 1 din Directiva 92/106/CEE", transporturi combinate inseamnd
transporturi de mdrfuri in cadrul cdrora camionul, remorca, semiremorca, cu sau fard tractor, caroseria mobild
sau containerul de cel putin 20 picioare utilizeazd calea rutierd pe portiunea initiald sau finald a parcursului §i,
pentru restul traseului, calea feratd sau o cale navigabild interioard sau maritimd, in cazul in care aceastd
sectiune depdseste 100 km in linie dreaptd si efectueazd traseul rutier initial sau final al transportului:

- Intre punctul in care mdrfurile sunt incdrcate §i gara feroviard de incdrcare corespunzdtoare cea mai
apropiatd pentru traseul initial si intre cea mai apropiatd gard feroviard de descdrcare corespunzdtoare
si punctul de descarcare a mdrfurilor pentru traseul final sau

- pe o razd care nu depdseste 150 km in linie dreaptd de la portul fluvial sau maritim de incdrcare sau
descarcare.

Avand in vedere considerentele prezentate, actiunile specifice prezentate in continuare sunt structurate in doud
categorii relevante, respectiv:

A. actiuni necesare pentru a asigura competitivitatea preturilor serviciilor de transport feroviar de marfa;
B. actiuni necesare pentru a asigura cresterea competitivititii serviciilor de transport feroviar de marfa.

In cadrul fiecarui subcapitol, actiunile specifice prezentate sunt structurate in raport de cele douid categorii de
servicii de transport feroviar al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici, respectiv transportul combinat de marfa
si transportul de marfa in vagoane izolate.

Actiunile prezentate in cadrul acestui capitol vizeaza reforme semnificative in domeniul transportului feroviar de
marfd, care prezintd similitudini din punct de vedere conceptual cu actiunile de reforma privind cresterea
transportului feroviar de céldtori prin transferul modal catre calea ferata a fluxurilor de transport derulate in
prezent pe cale rutierd. Ca urmare, coordonarea si managementul acestor actiuni ar trebui atribuite Autoritatii
pentru Reforma Feroviard, in colaborare cu Directia Transport Feroviar (DTF) din cadrul Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii.

g.1) ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND COMPENSAREA HANDICAPULUI COMPETITIV AL
TRANSPORTULUI FEROVIAR DE MARFA IN RAPORT CU ALTE MODURI DE TRANSPORT

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre compensarea efectelor externalizarii masive a costurilor
generate de transportul rutier de marfa si asigurarea competitivitatii preturilor serviciilor de transport feroviar de
marfd. Actiunile identificate vizeazd piata expeditiilor de marfd de mici dimensiuni, in vederea promovarii
transportului combinat de marfa bazat pe utilizarea transportului feroviar pe distante lungi, cu referire in principal
la transportul marfurilor in containere, precum si in vederea promovarii transportului feroviar de marfa in vagoane
izolate.

g.1.1) Actiuni privind transportul combinat de marfa

Principalele actiuni avute in vedere din perspectiva asigurdrii competitivitatii preturilor serviciilor de transport
combinat de marfa sunt:

I.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 devind o alternativa atractiva in
raport cu transportul rutier al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatii de incarcare
a unei unitdti de transport intermodal - UTTI).

Aceasta este o actiune complexd, care include cel putin urméatoarele masuri:

14 Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi
combinate de marfuri intre state membre
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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 pe distante lungi:

- operarea trenurilor intre terminale
- operarea terminalelor

- operarea transportului rutier de proximitate al UTI (transportul intre punctul de
incarcare/descarcare si cel mai apropiat terminal)

Aceastd masura implica instituirea unei scheme de ajutor de stat pentru compensarea obligatiilor de
serviciu public privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe
distante lungi si, ca urmare, necesita colaborarea cu Consiliul Concurentei.

Masura se bazeaza pe implementarea unui concept juridic similar celui instituit prin Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste transportul feroviar de calatori. Ca urmare, actiunea este
conditionatd de finalizarea actiunii A.3.3 (a se vedea paragraful 7.4 de mai jos).

Stabilirea adecvata a tarifelor aferente serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public privind
transportul combinat de marfa pe rute terestre, astfel incat sa fie competitive fata de serviciile similare
de transport rutier al marfurilor cu camioane.

Un element esential al conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu public
privind transportul combinat de marfa pe rute terestre, similar celui instituit prin Regulamentul (CE)
nr. 1370/2007, vizeaza posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care fac obiectul obligatiilor
de serviciu public de naturd sa asigure comutarea optiunilor clientilor catre transportul feroviar.
Diferenta dintre costurile de operare a serviciilor de transport si veniturile obtinute, limitate prin
efectul tarifelor impuse, se compenseaza din fonduri publice prin mecanismul de compensare a
obligatiilor de serviciu public.

Dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea ofertei
de servicii publice de transport combinat de marfa pe rute terestre.

Instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat de marfi pe rute terestre si
compensarea din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de transport
care fac obiectul obligatiilor de serviciu public reprezintd un instrument de recuperare a handicapului
competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat de externalizarea masiva
a costurilor transportului rutier. Ca urmare, compensatia de serviciu public trebuie dimensionata astfel
incét sd permitd o magnitudine adecvata a ofertei de servicii publice de transport combinat de marfa
pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi, de naturd sa permita transferul citre
calea feratd a unor fluxuri relevante de transport derulate in prezent pe cale rutiera.

Asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public. Aceasta actiune
este complementara cu actiunea definita anterior. Cresterea ofertei de servicii publice de transport
combinat de marfd pe rute terestre este conditionatd de asigurarea finantarii corespunzitoare a
compensatiei de serviciu public. Considerentele prezentate evidentiazd ca beneficiile pentru
economia nationala ale transferului modal cétre calea ferata ale fluxurilor de transport depéasesc cu
mult cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate pentru finantarea compensatiei de serviciu
public.

Asigurarea logisticii necesare realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat de
marfad pe rute terestre: material rulant, UTI, terminale, echipamente pentru manipularea UTI si alte
elemente de logistica..

g.1.2) Actiuni privind transportul de marfi in vagoane izolate

Principalele masuri avute in vedere din perspectiva asigurarii competitivitatii preturilor serviciilor de transport
feroviar de marfa in vagoane izolate sunt:

V.1.1.

Implementarea la nivel national a unui sistem de servicii publice privind transportul feroviar de marfa in
vagoane izolate, care sd devina o alternativa atractiva in raport cu transportul rutier al expeditiilor de
marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacititii de incércare a unui vagon).
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Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a)

b)

d)

Instituirea unor obligatii de serviciu public pentru toate categoriile de servicii care contribuie la
transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate:

15i

operarea trenurilor economice ' intre statiile tehnice si de triaj;

operarea triajelor si a statiilor tehnice privind prelucrarea vagoanelor izolate;
operarea transportului transportului feroviar de proximitate al vagoanelor izolate (transportul intre

statia de incdrcare/descarcare §i cea mai apropiatd statie tehnicd sau de triaj, denumit in prezent
LHtransport local™).

Actiunea implica instituirea unei scheme de ajutor de stat pentru compensarea obligatiilor de serviciu
public privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate si, ca urmare, necesita colaborarea cu
Consiliul Concurentei.

Actiunea se bazeaza pe implementarea unui concept juridic similar celui instituit prin Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007 in ceea ce priveste transportul feroviar de calatori. Ca urmare, actiunea este
conditionatd de finalizarea actiunii A.3.3 (a se vedea paragraful 7.4 de mai jos).

Stabilirea adecvatd a tarifelor serviciilor care fac obiectul obligatiei de serviciu public privind
transportul feroviar de marfa cu vagoane izolate, astfel incat sd fie competitive fatd de serviciile
similare de transport rutier al marfurilor cu camioane.

Un element esential al conceptului juridic referitor la compensarea obligatiilor de serviciu public
privind transportul feroviar de marfd cu vagoane izolate, similar celui instituit prin Regulamentul
(CE) nr. 1370/2007, vizeaza posibilitatea instituirii unor tarife ale serviciilor care fac obiectul
obligatiilor de serviciu public de naturd sa asigure comutarea optiunilor clientilor catre transportul
feroviar. Diferenta dintre costurile de operare a serviciilor de transport si veniturile obtinute, limitate
prin efectul tarifelor impuse, se compenseaza din fonduri publice prin mecanismul de compensare a
obligatiilor de serviciu public.

Dimensionarea adecvatd a compensatiei de serviciu public, astfel incat sa incurajeze cresterea ofertei
de servicii publice de transport feroviar de marfa in vagoane izolate.

Instituirea obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate si
compensarea din fonduri publice a diferentei din costurile si veniturile aferente serviciilor de transport
care fac obiectul obligatiilor de serviciu public reprezintd un instrument de recuperare a handicapului
competitiv al transportului feroviar in raport cu cel rutier, handicap generat de externalizarea masiva
a costurilor transportului rutier. Ca urmare, compensatia de serviciu public trebuie dimensionata astfel
incat sa permita o magnitudine adecvata a ofertei de servicii publice de transport feroviar de marfa in
vagoane izolate, de naturd sa permita transferul cétre calea ferata a unor fluxuri relevante de transport
derulate in prezent pe cale rutiera.

Asigurarea finantarii necesare din fonduri publice a compensatiei de serviciu public. Aceasta actiune
este complementara cu actiunea definita anterior. Cresterea ofertei de servicii publice de transport
feroviar de marfa in vagoane izolate este conditionatd de asigurarea finantirii corespunzatoare a
compensatiei de serviciu public. Considerentele prezentate evidentiazda cd beneficiile pentru
economia nationald ale transferului modal citre calea feratd ale fluxurilor de transport depasesc cu
mult cuantumul fondurilor publice care trebuie alocate pentru finantarea compensatiei de serviciu
public.

Reabilitarea infrastructurilor de servicii specifice transportului feroviar de marfd in vagoane izolate.
Include:

a)

Reabilitarea statiilor tehnice si de triaj si dotarea adecvata pentru prelucrarea eficienta a trenurilor si
a vagoanelor izolate;

15 . . .
Trenuri compuse din vagoane izolate
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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 infrastructurd feroviard publicd a mai multor linii ferate industriale
detinute de beneficiari.

Mentiune: Orice referire la vagoane izolate trebuie infeleasd in sensul cd face referire inclusiv la grupuri de
vagoane izolate care pot fi transportate si prelucrate simultan.

g.2) ACTIUNI SPECIFICE PRIVIND ASIGURAREA COMPETITIVITATII SERVICIILOR DE
TRANSPORT FEROVIAR DE MARFA

Actiunile din aceastd categorie sunt orientate spre implementarea unor servicii de transport feroviar de marfa
atractive pentru clienti, caracterizate prin nivelul ridicat de performanta si calitate al acestor servicii, precum si
prin nivelul ridicat de adecvare al acestor servicii in raport cu cerintele si asteptarile clientilor.

Actiunile din aceasta categorie sunt complementare celor privind asigurarea competitivitatii preturilor in raport
cu preturile serviciilor similare de transport rutier si sunt diferentiate in raport tipul lantului logistic de transport.

g.2.1) Actiuni privind transportul combinat de marfa

......

marfa pe rute terestre sunt:

1.2.1. Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea masurilor prevazute in Strategia
de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta actiune este similara si simultana cu actiunea C.2.1 (a se
vedea paragraful 5.2 ,,Actiuni specifice privind cresterea competitivitdatii serviciilor de transport feroviar
de caldtori”)

1.2.2.  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.

Aceasta este o0 actiune complexa, care include cel putin urmatoarele masuri:

a) Implementarea de servicii adecvate in raport de necesitatile de transport: servicii de transport feroviar
cu orar prestabilit intre terminale, servicii de camionaj a containerelor in zonele de influenta ale
terminalelor (transportul rutier de proximitate);

b) Asigurarea unor niveluri ridicate ale vitezei comerciale a marfurilor, prin masuri de digitalizare si
management inteligent al expeditiilor si al UTI (a se vedea anexa nr. 21 din Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare).

1.2.3. Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport combinat de marfa (implicit, dimensionarea
obligatiilor de serviciu public), bazatd pe Modelul National de Transport.

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

g.2.2) Actiuni privind transportul de marfi in vagoane izolate

Principalele actiuni avute 1n vedere din perspectiva asigurarii competitivitatii serviciilor de transport feroviar de
marfa in vagoane izolate sunt:

V.2.1. Cresterea vitezei comerciale a trenurilor de marfa, prin implementarea masurilor prevazute in Strategia
de dezvoltare a infrastructurii feroviare. Aceasta actiune este similara si simultana cu actiunea C.2.1 (a se
vedea paragraful 5.2 ,,Actiuni specifice privind cresterea competitivitdatii serviciilor de transport feroviar
de calatori”)
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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.

Aceasta este o actiune complexa, care include cel putin urméatoarele masuri:

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.

Proiectarea unui sistem performant de servicii de transport feroviar de marfa in vagoane izolate (implicit,
dimensionarea obligatiei de serviciu public), bazata pe utilizarea Modelului National de Transport.
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h) CADRUL INSTITUTIONAL SI CRESTEREA CAPACITATII
ADMINISTRATIVE

h.1) ENTITATI RESPONSABILE DE REALIZAREA PROGRAMULUI DE ACTIUNI

Principalele entitati responsabile de realizarea prezentului program de actiuni sunt Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii (MTI), in calitate de autoritate publica centrald responsabila pentru elaborarea si implementarea
politicilor publice in domeniul transporturilor si Compania Nationald de Cai Ferate « CFR » SA (CFR SA), in
calitate de administrator al infrastructurii feroviare din Romaénia.

In paragrafele urmatoare sunt prezentate principalele actiuni prioritare privind cresterea capacititii administrative
a acestor entitdti in ceea ce priveste implementarea prezentului program de actiuni.

h.2) CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE A MINISTERULUI TRANSPORTURILOR
SI INFRASTRUCTURII PENTRU IMPLEMENTAREA PROGRAMULUI DE ACTIUNI

h.2.1) Cresterea capacititii administrative la nivelul MTI

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii se va concentra pe corelarea strategiilor in context multimodal
(feroviar, rutier, naval, aerian, intermodal si chiar in corelatie cu metroul) astfel incat mobilitatea marfurilor si a
persoanelor sd se realizeze interdependent, complementar si in corelatie cu politicile actuale ale Comisiei
Europene.

Pe de alta parte, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii va trebui sa isi adapteze structura in raport cu nevoile
actuale si viitoare de dezvoltare a infrastructurii si serviciilor feroviare in concordantd cu tendintele actuale
europene. De asemenea, popularea structurii cu personal tehnic calificat, cu viziune moderna, capabil sa conduca
sau sa ghideze beneficiarii spre o dezvoltarea accelerata a sectorului feroviar.

Principalele actiuni avute 1n vedere din aceastd perspectiva sunt:

A.1.1. Cresterea capacitatii administrative in cadrul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, prin crearea
de entitati specializate sau prin extinderea atributiilor unora dintre entititile existente, in vederea
implementarii eficiente a actiunilor privind transferul modal catre calea feratd a fluxurilor de transport
derulate prin intermediul altor moduri de transport. Actiunea vizeaza cel putin urméatoarele aspecte:

a) Corelarea modurilor de transport in cadrul unui sistem national integrat de servicii publice de
transport al calatorilor (trasee, orarii, sisteme de informatii, cu link-uri spre sistemele de
vanzare/rezervare ale operatorilor implicati), in principal pentru modurile de transport feroviar si
rutier in concordanta cu Strategia Ministerului Transporturilor si Infrastructurii de a se crea un sistem
de transport integrat si coerent, avand sistemul feroviar drept coloand vertebrald, deservita si
alimentata radial de transportul rutier.

b) Cooperarea cu autoritatile publice locale cel putin in domenii precum:

® corelarea obligatiilor de serviciu public de interes national si de interes local privind transportul
feroviar de célatori, in scopul asigurarii unui sistem integrat, coerent si eficient de servicii publice
de transport feroviar al cilitorilor pe rute interurbane si internationale;

® corelarea strategiilor de achizitie a materialului rulant necesar pentru realizarea obligatiilor de
serviciu public.

¢) Managementul stabilirii si realizarii obligatiilor de serviciu public privind transportul combinat de
marfa pe rute terestre, bazat pe transportul feroviar pe distante lungi si al obligatiilor de serviciu public
privind transportul feroviar de marfa in vagoane izolate.
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Implementarea unui mecanism de consolidare a eficientei economice a contractelor de servicii publice
privind transportul feroviar de calatori, in principal prin:

® corelarea calendarului de stabilire a obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de
calatori cu calendarul de alocare a capacitatilor de infrastructurd feroviara (stabilit prin Legea nr.
202/2016 privind integrarea sistemului feroviar din Roménia in spatiul feroviar unic european cu
modificarile si completarile ulterioare);

® migrarea activititilor ARF cétre statutul de solicitant in relatia cu administratorul infrastructurii
feroviare, ceea ce va permite cresterea eficientei in ceea ce priveste managementul realizarii
obligatiilor de serviciu public privind transportul feroviar de calatori.

Cresterea capacitatii administrative a companiilor feroviare de stat care functioneaza sub autoritatea
Ministerului Transporturilor si Infrastructurii. Masurile care fac obiectul acestei actiuni sunt prezentate in

tabelul urmator.

Tabelul 15 - Cresterea capacitdtii administrative a companiilor feroviare de stat

care simplifica fluxul actiunilor care concura la
implementarea proiectelor (scurtare termene de
avizare si aprobare certificate de platd si scurtare
termene pt efectuare plati)

companii cu structura de
audit a fiecarei companii

CN:t Miisura Termen Rispunde Observatii

1 Management stabil in companiile feroviare prin | martie — iunie | Ministerul Transporturilor | Asigurarea unui management stabil s§i introducerea unor
nominalizarea CA urilor si directorilor generali pe | 2022 si Infrastructurii indicatori de performantd va intdri capacitatea de luare a
principiile guvernantei corporative OUG 109/2011 deciziilor, consolidand predictibilitatea si continuitatea

activitatilor de management

2 Aprobarea planurilor de administrare si a | aprilie - AGA si/sau CA al
componentei manageriale a acestora august 2022 fiecarei companii

3 Aprobarea indicatorilor de performanta financiari | septembrie - | AGA pt CA siulterior CA | Indicatorii de performantd reali si concreti care sa masoare
si nefinanciari si cascadarea acestora in intreaga | octombrie pentru directori iar apoi inclusiv realizarea masurilor din programele investitionale vor
structura a fiecarei companii 2022 directorii pt intreaga incuraja luarea de decizii rapide, accelerand procesul de

structurd a companiei implementare a marilor proiecte.

4 Eficientizarea si profesionalizarea structurilor din | aprilie 2022 Ministerul Transporturilor | Crearea unei structuri solide in cadrul MTI, cu experienta in
MTI responsabile cu monitorizarea indicatorilor si Infrastructurii administrarea  problemelor de buna guvernan{a a
de performanta, a contractelor de performanta intreprinderilor publice, precum si aprobarea unor proceduri
multianuala (in cazul administratorilor de interne, care sa defineasca mecanismul de monitorizare a
infrastructuri) si ai planurilor de administrare si de indicatorilor de performanta, a implementérii masurilor din
management §i crearea unui sistem de planurile de administrare si de management, a obligatiilor
monitorizare a acestor indicatori companiilor din contractele de performanta multianuale, sunt

elemente vitale

5 Negocierea grilei de salarizare cu sindicatele prin | decembrie Directorii executivi si Scaderea numarului de specialisti in constructii prin lipsa de
introducerea unor diferente salariale bazate pe | 2021- CA-urile politici publice care sa faca atractiva profesia de inginer
performanta si bonusuri pentru echipele implicate | februarie 2022 constructor, a dus la o scadere drastica a numarului de astfel de
in promovarea §i implementarea proiectelor de specialisti. Din aceasta cauza si urmare competifiei din piata,
investitii ~ care concura la  dezvoltarea salariile inginerilor constructori au crescut mult si ele nu se
infrastructurilor incadreaza in grilele companiilor aflate sub autoritatea MTI

responsabile cu implementarea marilor proiecte.

6 Reformarea §i profesionalizarea structurilor | martie - aprilie Directorii executivi din Este absolut necesara angajarea de experti in managementul si
responsabile de managementul proiectelor prin | 2022 companii si CA-urile implementarea proiectelor avand cunostinte solide fin
angajarea de experti in domeniu (ingineri proiectare, verificare proiecte, specialitati constructii (CFDP).
constructori, ingineri proiectanti si alti experti) si Sunt unitati de implementare/management proiecte care nu au
intdrirea  structurilor care promoveaza si in componenta niciun astfel de specialist.
implementeazd  proiectele, incluzand mutarea
centrului de greutate al managementului de proiect
in teritoriu, in organizarea de santier a proiectului.

7 Simplificarea procedurilor de reprezentare in | februarie 2022 | Ministerul Transporturilor | Responsabilizarea directorilor executivi si ai CA urilor prin
arbitraje sau dispute pentru proiectele mari de si Infrastructurii asigurarea libertatii companiilor beneficiare de mari proiecte
investitii, a caror implementare are la baza sa isi stabileascd modalitatea de reprezentare la instantele
contracte tip FIDIC arbitrale sau pentru solutionarea unor dispute prin personal

propriu sau prin externalizare catre case de avocatura.
Obligativitatea prezenta, de a obtine un aviz de la minister,
creeaza conditionalitate de terti in reprezentare la instanta si
fragilizeaza actul de luare a deciziilor

8 Elaborarea de proceduri operationale si de sistem | aprilie 2022 Directorii executivi din Urmare managementului fragmentat si de durata scurta, exista

numeroase proceduri utilizate in companii care nu sunt in acord
cu tintele din Programul Investitional al MTI si cu strategia de
dezvoltare a infrastructurilor. De asemenea, lipsa de colaborare
stransa, interinstitutionald, urmare unor modificari repetate si
la intervale scurte in structura guvernului, nu a permis
constientizarea caracterului strategic al marilor proiecte de
infrastructurd (de ex: proceduri sofisticate si termene lungi
pentru obtinerea acordurilor de mediu, studierea corpurilor de
apa, in special in privinta cdilor ferate care, in principal, se
dezvolta pe ampriza existenta, descarcari arheologice,
certificare documente de plata pana la 60 de zile si alte
proiecte)
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9 Modificari  legislative  pentru  fluidizarea

procesului de implementare proiecte:

In avizare proiecte prin declararea rolului strategic
al proiectelor si a faptului ca acestea vizeaza

de buna executie si avans prin introducerea
sistemului de retineri succesive la fiecare
certificate de plata lunara.

si Infrastructurii,
Ministerul Investitiilor si
Proiectelor Europene.

siguranta nationala (scurtarea procedurilor de | mai 2022 Ministerul Transporturilor | Consolidarea colaboririi dintre toti actorii implicati in avizarea

mediu, descarcari arheologice, documentatii si Infrastructurii, marilor proiecte prin constientizarea rolului strategic al marilor

urbanistice, avize autoritati publice locale sau Ministerul Mediului proiecte de infrastructura.

detinatori de utilitati) Apelor si Padurilor,

Ministerul Culturii

in achizitii — scurtarea termenelor pentru evaluare

oferte prin introducerea sistemului de certificare a

operatorilor in constructii si prin reglementarea Ministerul Transporturilor | Aprobarea sistemului de certificare a operatorilor in constructii

completelor  specializate  pentru  judecarea | aprilie 2022 si Infrastructurii, si infiintarea Organismului national de certificare vor permite

contestatiilor din procedurile aferente marilor Secretariatul General al reducerea numarului de acte prezentate in procedurile de

proiecte de investitii (Polonia a introdus acest Guvernului prin ANAP, achizitii publice, scurtand termenele de evaluare a ofertelor si

sistem) Ministerul Justitiei eliminand posibilitatea contestarii evaluarii documentelor de
calificare. Exista un proiect de HG elaborat de experti ai MTI,
impreuna cu toate structurile asociative si patronale din
domeniu, dar care nu a fost supus avizarii si aprobarii.
Stabilirea unor completuri specializate, care sa judece in regim
urgenta cauzele ce vizeaza procedurile de achizitii publice si
semnarea contractelor, va scurta mult procedurile de achizitie
publica.
Multe alte state membre in UE au recurs la o astfel de masura
legislativa.

10 Modificarea legislatiei privind asigurarea garantiei | februarie 2022 | Ministerul Transporturilor | Proiectul de HG a fost elaborat de MTI, avizat de unele

ministere dar respins de MIPE. Situatia prezenta din piata
creditorilor si a asigurarilor va conduce la ingreunarea semnarii
de noi contracte si la imposibilitatea platii de avansuri,
descurajand participarea in procedurile de achizitie publica a
firmelor romanesti.

h.2.2) Monitorizarea indicatorilor de performanti ai sistemului national de transport feroviar

O actiune prioritard esentiald din perspectiva cresterii capacitatii administrative a MTI in vederea realizarii
obiectivelor asumate privind cresterea traficului feroviar pana in 2026 este:

A.l4.

sinteza privind evolutia transportului feroviar.

Monitorizarea permanentd de catre Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a unor indicatori de

Actiunea vizeaza monitorizarea permanenta de catre Ministerul Transporturilor i Infrastructurii a unor
indicatori de sinteza privind transportul feroviar, precum:

numarul de célatori transportati, comparativ cu alte moduri de transport

e volumul de prestatii in traficul feroviar de célatori (cdlatori-km, parcurs tarifar), comparativ cu alte

moduri de transport

e viteza comerciald a trenurilor de célatori, inclusiv pe categorii de servicii

e cotele modale ale transportului feroviar de calatori pe diferite segmente de piata, precum:

- transportul terestru de persoane pe rute interurbane (inclusiv transportul individual)

- transportul public terestru de persoane pe rute interurbane

e tone brute transportate, comparativ cu alte moduri de transport, din care:

- 1n containere
- in vagoane izolate

e volumul de prestatii in traficul feroviar de marfa (tone-km, parcurs tarifar), comparativ cu alte

moduri de transport

e viteza comerciald a trenurilor de marfa, inclusiv pe categorii de servicii

e viteza comerciala a mérfurilor, inclusiv pe categorii de servicii
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e cotele modale ale transportului feroviar de marfa pe diferite segmente de piatd, precum:
- transportul de marfa pe rute interurbane interne (inclusiv transportul fluvial)
- transportul terestru de marfa pe rute interurbane interne

Monitorizarea acestor indicatori este posibila prin sintetizarea informatiilor colectate de la companiile feroviare,
coroborate cu datele puse la dispozitie de Institutul National de Statistica.

Monitorizarea acestor indicatori permite calibrarea adecvata a masurilor de politica in transporturi (in particular
in domeniul feroviar) in scopul atingerii obiectivelor propuse.

h.3) CRESTEREA CAPACITATII ADMINISTRATIVE A CFR SA PENTRU IMPLEMENTAREA
PROGRAMULUI DE ACTIUNI

In prezent, CFR SA are in diverse stadii de pregatire si/sau implementare proiecte de modernizare / reabilitare /
dezvoltare a infrastructurii feroviare cu finantare europeana. Sectorul Proiecte cu Finantare Externd din cadrul
CFR SA realizeaza activitati de pregétire, respectiv identificare a proiectelor in cadrul strategiilor si instrumentelor
de finantare, asigurd initierea §i pregitirea proiectelor 1n cadrul etapelor de studiu de
prefezabilitate/fezabilitate/proiect tehnic, precum si activitati privind implementarea proiectelor, respectiv
urmarirea derularii lucrarilor si implementarii solutiilor tehnice proiectate, managementul contractelor de executie
lucrari, coordonarea programelor de executie.

Pentru buna implementare a proiectelor cu finantare europeand, inclusiv a proiectelor incluse in PNRR in
domeniul feroviar apare necesitatea cresterii capacitatii administrative, conditie absolut necesara pentru accesarea
fondurilor europene alocate Romaniei si implementarea in termen