
 

1. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A COMPANIEI 

Planul de Administrare defineşte orientarea strategică a companiei pe un orizont de timp mai 

larg în vederea redresării sale economico-financiare. În vederea asigurării realizării integrale a 

obiectivelor strategice propuse şi asumate, Planul de Administrare defineşte şi pachetul de 

măsuri tactice necesare, pe de o parte, pentru obţinerea unor rezultate relevante pe termen scurt 

şi mediu, iar pe de altă parte pentru a asigura condiţiile necesare pentru implementarea cu succes 

a strategiei propuse în vederea realizării integrale a obiectivelor strategice asumate. 

Până în prezent nu există, cel puţin la nivel formal, o strategie viabilă de dezvoltare a companiei. 

Acest fapt a fost reproşat în repetate rânduri de către organismele internaţionale finanţatoare, 

deoarece generează incertitudini justificate privind utilizarea eficientă a fondurilor puse la 

dispoziţia căii ferate române, cu referire în egală măsură atât la fondurile naţionale cât şi la 

fondurile externe. 

In cadrul acestui capitol vor fi prezentate sintetic elementele definitorii ale strategiei de 

dezvoltare a companiei, care fundamentează Planul de Administrare. 
 

1.1 CREŞTEREA COMPETITIVITĂŢII TRANSPORTULUI FEROVIAR 

În condiţiile în care promovarea transportului feroviar este identificată ca o problemă de interes 

naţional, în principal din raţiuni de ordin economic, se pune problema creşterii competitivităţii 

acestui mod de transport. Chiar şi în cadrul creat de directiva 2012/34/UE care susţine, în baza 

unei decizii asumate politic, că statele membre trebuie să contribuie cu subvenţii la acoperirea 

rezultatului operational negativ al administratorilor de infrastructură, creşterea competitivităţii 

ramâne un obiectiv important.  Doar un nivel de competitivitate ridicat asigura decidentului 

politic siguranţa ca fondurile alocate unui proiect de o asemenea anvergura si de o asemenea 

durata sunt investite eficient. 

1.1.1 Transportul feroviar de pasageri 

Conform datelor disponibile, ponderea cea mai mare in portofoliul de clienti ai CFR o au 

operatorii feroviari de transport de pasageri. Distribuţiile modale prezentate anterior indică 

dincolo de orice dubiu lipsa de competitivitate actuală a transportului feroviar de pasageri în 

raport cu transportul rutier. 

Analizele efectuate în cadrul companiei au identificat ... 

  
 

Soluţiile privind creşterea competitivităţii transportului feroviar de pasageri trebuie adecvate în 

raport de natura concurenţei vizate. Analizele prezentate anterior au permis identificarea 

concurenţilor principali şi a segmentelor de piaţă care trebuie vizate cu prioritate pentru fiecare 

concurent în parte. Astfel: 

... categoriile principale de probleme care necesită acţiuni pentru creşterea competitivităţii şi pentru 

reabilitarea ransportului feroviar de pasageri: 

 eliminarea limitărilor de performanţă ale circulaţiei trenurilor impuse de infrastructura feroviară; 

 creşterea nivelului de performanţă al circulaţiei trenurilor, inclusiv eliminarea limitărilor actuale, 

prin modernizarea managementului circulaţiei trenurilor; 

 consolidarea nivelului ridicat de siguranţă a circulaţiei trenurilor; 

 creşterea nivelului de competitivitate al serviciilor oferite de sistemul feroviar; 

integrarea în fluxurile internaţionale de transport al pasagerilor, pentru susţinerea 

creşterii mobilităţii persoanelor în spaţiul european şi internaţional. 

 

 



a) Transportul rutier în comun, realizat cu autocare şi autobuze, trebuie considerat concurentul 

principal mai ales pe segmentul călătoriilor pe distanţe scurte şi medii.  

b) Transportul aerian trebuie considerat concurentul principal mai ales pe segmentul 

călătoriilor pe distanţe lungi şi pe segmentul călătoriilor internaţionale.  

c) Transportul rutier individual trebuie avut în vedere drept concurent pe toate segmentele de 

piaţă. Creşterea competitivităţii transportului feroviar în raport cu transportul individual 

impune însă reconsiderarea filozofiei de dimensionare a subvenţiilor destinate serviciilor 

publice. În prezent costul unei călătorii individuale este mai mic decât al unei călătorii cu 

trenul, dacă autoturismul are cel puţin doi pasageri.  

 
 

1.1.2 Transportul feroviar de mărfuri 

Cotă modală generală a transportului feroviar de mărfuri este de 20,39%, iar cota modală în 

cadrul transportului terestru de marfă este de 27,6%. Aceste date indică dincolo de orice dubiu 

lipsa de competitivitate a transportului feroviar de marfă în raport cu transportul rutier. 

Lipsa de competitivitate a transportului feroviar din punct de vedere al preţului a condus la 

diminuarea până aproape de extincţie a cotei de piaţă atât în traficul de vagoane complete cât şi 

în traficul intermodal. Cota modală în cadrul transportului terestru a transportului intermodal 

feroviar-rutier este de 0,2% iar cea a transportului în vagoane izolate este de 1,4%. 

Transportul feroviar de marfă are relevanţă doar pe piaţa expediţiilor de mari dimensiuni. Pe 

această piaţă transportul feroviar este în competiţie exclusiv cu transportul fluvial şi deţine o 

cotă modală de 51,4%. Din punctul de vedere al transportului feroviar piaţa expediţiilor de mari 

dimensiuni este o piaţă închisă, în care toţi clienţii existenţi sunt deja clienţi ai căii ferate. În 

mod normal, spaţiul de creştere pe această piaţă este dat doar de creşterea economiei naţionale 

care este preconizată la nivel de cca 3% anual în perioada următoare. În mod excepţional, pot 

să apară noi clienţi în cazul înfiinţării unor noi centre de producţie a unor mărfuri care trebuie 

transportate în cantităţi mari. 

Analizele efectuate în cadrul companiei au identificat ... 

  

... categoriile principale de probleme care necesită acţiuni pentru creşterea competitivităţii şi pentru 

reabilitarea transportului feroviar de marfă: 

 eliminarea distorsiunilor actuale de pe piaţa transporturilor terestre, care limitează artificial 

competitivitatea transportului feroviar; 

 asigurarea suportului logistic necesar pentru reabilitarea serviciilor de transport intermodal şi al 

serviciilor de transport cu vagoane izolate; 

 definirea şi implementarea unor noi modele de business aplicabile pentru transportul intermodal 

şi pentru transportul în vagoane izolate, adaptate noilor condiţii ale pieţei transporturilor feroviare 

de marfă;  

 eliminarea limitărilor de performanţă ale circulaţiei trenurilor impuse de infrastructura feroviară; 

 creşterea nivelului de performanţă al circulaţiei trenurilor, inclusiv eliminarea limitărilor actuale, 

prin modernizarea managementului circulaţiei trenurilor; 

 consolidarea nivelului ridicat de siguranţă a circulaţiei trenurilor; 

 integrarea în fluxurile internaţionale de transport al mărfurilor, pentru susţinerea creşterii 

mobilităţii mărfurilor în spaţiul european şi internaţional. 



 

 

 

 

1.2 DEFINIREA OBIECTIVELOR STRATEGICE 

Formularea strategiei de dezvoltare a companiei se bazează pe o logică iterativă care conţine 

următoarele etape:  

 

▼ 

▼ 

 

▼ 

▼ 

 

▼ 

▼ 

 
 

Analiza prezentată în cadrul capitolului 2 a condus la concluzia că dezvoltarea prioritarŁ a 

transportului feroviar reprezintŁ a problemŁ de interes naŞional deoarece este un mod de 

transport ieftin, eficient energetic şi puţin poluant, care poate susţine cu maximă eficienţă 

creşterea economiei naţionale. 

De asemenea analiza politicii Uniunii Europene în domeniul transporturilor a condus la concluzia 

că politica europeanŁ ´n domeniul transporturilor este perfect convergentŁ cu interesul 

naŞional al Rom©niei ´n acest domeniu şi poate constitui un instrument important pentru 

facilitarea atingerii obiectivelor de interes naţional în domeniul transporturilor. 

Ca urmare, aceste concluzii constituie premisele de bază pentru definirea obiectivelor strategice 

generale şi specifice, precum şi pentru definirea acţiunilor strategice necesare pentru atingerea 

obiectivelor propuse. Implicit, aceste concluzii reprezintă premise de bază inclusiv pentru 

definirea planului de administrare al companiei. 
 

  

Identificarea intereselor naţionale cu privire la transportul feroviar, precum şi identificarea 
aspectelor legate de armonizarea acestor interese cu politica europeană în acest domeniu 

Definirea obiectivelor strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare, care 
derivă din interesele naţionale privind transportul feroviar 

Definirea obiectivelor strategice specifice, derivate din obiectivele generale 

Identificarea acţiunilor necesare pentru realizarea obiectivelor specifice 



1.2.1 Obiective strategice generale 

Analiza situaţiei actuale a transportului feroviar, prezentată în capitolul 4, a evidenţiat un declin 

dramatic al transportului feroviar în ultimii 25 de ani, materializat printr-o pierdere dramatică a 

clientelei si deteriorarea continuă a situaţiei economico-financiare, situaţia actuală fiind cea 

prezentată în cadrul capitolului 5. 

În aceste condiţii, principala prioritate strategicŁ a managementului CNCF ĂCFRò SA 

trebuie sŁ vizeze redresarea economico-financiarŁ a companiei.  

S-a arătat însă anterior că, prin specificul misiunii sale de administrator al infrastructurii 

feroviare, CFR S.A. este componenta centrală a unui sistem naţional de servicii, ceea ce 

înseamnă că rezultatele sale economico-financiare sunt în strânsă dependenţă de performanţele 

şi rezultatele sistemului feroviar român în ansamblul său. Ca urmare, redresarea economico-

financiarŁ a companiei poate fi consideratŁ fezabilŁ doar pe fondul redresŁrii transportului 

feroviar din Rom©nia, ceea ce înseamnă stoparea declinului şi invesarea tendinţei actuale. 

Analiza situaţiei actuale a reliefat că infrastructura feroviară a jucat un rol important în limitarea 

competitivităţii transportului feroviar, din motivele evidenţiate în cadrul capitolului 4. 

Reciproca este însă adevărată, în sensul că infrastructura feroviară are un rol determinant în 

reabilitarea transportului feroviar. 

Aceste considerente conduc la concluzia că redresarea transportului feroviar din Rom©nia este 

condiŞionatŁ ´n principal de creĸterea competitivitŁŞii transportului feroviar pe piaŞa internŁ. 

Din perspectiva priorităţii strategice privind redresarea economico-financiară a companiei, 

teoria economică permite identificarea celor două căi generale acţiune strategică care conduc 

la realizarea acestui deziderat, respectiv:  

- creĸterea veniturilor companiei şi  

- reducerea costurilor companiei.  

Acestea trebuie să se constituie ca obiective strategice generale privind dezvoltarea 

companieiPe de altă parte, statutul României de stat membru al Uniunii Europene impune 

implicarea totală în eforturile comunitare de realizare a unui spaţiu unic al transporturilor, 

capabil să răspundă cerinţelor de mobilitate internaţională a persoanelor şi mărfurilor şi să 

susţină creşterea economică a Uniunii.  

De asemenea, România trebuie să se alinieze inclusiv obiectivelor politicii europene privind 

realizarea unui sistem de transport eficient energetic care să reducă dependenţa de petrol, 

precum şi a obiectivelor privind limitarea schimbărilor climatice şi limitarea agresiunilor asupra 

mediului înconjurător. 

Aceste considerente conduc spre identificarea celui de al doilea obiectiv strategic general al 

strategiei de dezvoltare a infrastructurii feroviare rom©ne, ĸi anume integrarea ´n spaŞiul 

feroviar unic european. 

În concluzie ... 



    

Obiectivele strategice generale privind dezvoltarea companiei sunt: 

A:  Creĸterea veniturilor companiei, cu accent pe creşterea competitivităţii 

transportului feroviar, care este de natură să atragă noi clienţi şi - implicit - să genereze 

venituri suplimentare 

B: Reducerea costurilor companiei, cu accent pe creşterea competitivităţii preţurilor 

serviciilor de transport feroviar 

C: Integrarea ´n spaŞiul feroviar unic european 

 

 



1.2.2 Obiective specifice 

Obiectivelor strategice generale le sunt asociate obiective strategice specifice, de natură să 

permită aprofundarea analizei strategice în vederea identificării acţiunilor necesare în vederea 

realizării obiectivelor asumate. 

Lista obiectivelor specifice asociate obiectivelor strategice generale este prezentată în tabelul 

următor. 

    

A Creşterea veniturilor companiei 

  
A.1 Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura feroviară 

  
A.2 

Creşterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului faţă de 
viteza permisă de infrastructura feroviară. Creşterea punctualităţii trenurilor 

  
A.3 Menţinerea la nivel ridicat a siguranţei circulaţiei trenurilor 

  
A.4 Creşterea eficienţei energetice şi reducerea nivelului de poluare 

  
A.5 Îmbunătăţirea conectivităţii reţelei feroviare 

  
A.6 Creşterea competitivităţii transportului feroviar de pasageri 

  
A.7 Creşterea competitivităţii transportului feroviar de mărfuri 

  
A.8 Creşterea veniturilor aferente altor activităţi ale companiei 

B Reducerea costurilor companiei 

  
B.1 

Creşterea productivităţii activităţilor de exploatare şi mentenanţă a 
infrastructurii feroviare 

  
B.2 

Raţionalizarea reţelei feroviare şi a activităţilor de exploatare şi întreţinere a 
acesteia 

  
B.3 Optimizarea structurilor organizatorice 

C Integrarea în spaţiul feroviar unic european 

  
C.1 

Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare 
internaţionale 

  
C.2 Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T 

  
C.3 Integrarea în reţeaua feroviară europeană de mare viteză 

  
C.4 Alinierea la politica şi legislaţia europeană în domeniul transportului feroviar 

 
 

  



1.3 ACŢIUNI STRATEGICE 

În cele ce urmează se va prezenta fiecare obiectiv specific în parte şi se vor identifica acţiunile 

strategice asociate acestora. 

1.3.1 Acţiuni strategice privind creşterea veniturilor companiei 

Creşterea veniturilor trebuie considerată abordarea cu cele mai mari şanse de succes în ceea ce 

priveşte redresarea economico-financiară a companiei. Această afirmaţie este valabilă mai ales 

în condiţiile în care experienţa ultimilor 25 de ani a demonstrat că orientarea practic exclusivă 

spre reducerea costurilor nu numai că nu şi-a atins scopul privind redresarea companiei, ci a 

contribuit chiar la amplificarea declinului companiei şi al transportului feroviar, prin limitarea 

activităţii şi, implicit, prin limitarea performanţelor circulaţiei trenurilor. 

Pe graficul dependenţei veniturilor şi costurilor unui sistem feroviar în raport de intensitatea 

traficului feroviar, se poate observa că ameliorarea competitivităţii transportului feroviar 

conduce la creşterea intensităţii traficului pe reţeaua feroviară, ca urmare a atragerii unor noi 

clienţi. In acest caz cresc veniturile sistemului feroviar şi, de asemenea, creşte valoarea diferenţa 

dintre venituri şi costuri (aria “profit” din graficul alăturat). 

Având în vedere mecanismele actuale care distorsionează piaţa transporturilor, menţionate 

anterior sistemul feroviar nu 

funcţionează în condiţii comerciale 

normale. Limitarea artificială a 

veniturilor transportului feroviar şi a 

competitivităţii acestuia conduce la 

menţinerea nivelului veniturilor sub cel 

al costurilor. În această situaţie, 

noţiunea de profit este lipsită de 

semnificaţie. Contează în schimb 

diferenţa dintre costuri şi venituri care, 

în conformitate cu legislaţia europeană 

(cu referire în principal la Directiva 

2012/34/UE), trebuie acoperită integral 

prin subvenţie publică. Pe grafic se 

poate observa cum creşterea 

veniturilor, ca efect al creşterii 

competitivităţii, conduce la scăderea 

cuantumului subvenţiei publice 

necesare pentru acoperirea costurilor 

sistemului feroviar. Această scădere 

vizează atât subvenţia pentru 

infrastructura feroviară, cât şi 

subvenţia pentru serviciile publice de 

transport al pasagerilor. 

Altfel spus,în contextul economic 

actual, adevŁrata semnificaŞie a 

preocupŁrilor privind creĸterea 

veniturilor companiei este aceea de a 

limita cuantumul subvenŞiei necesare pentru mentenanŞa, re´nnoirea ĸi dezvoltarea 

infrastructurii feroviare. Pe măsură ce se vor implementa măsuri de natură să restabilească 

funcţionarea sistemului de transport în condiţii comerciale, creşterea veniturilor companiei va 

 

Figura 1  -  Efectele creĸterii 
competitivitŁŞii asupra venitului ĸi asupra 
cuantumului subvenŞiei publice necesare 



contribui la menţinerea echilibrului economico-financiar şi la asigurarea unei cote rezonabile 

de profit. 

În acest context, trebuie menţionat că o abordare aparent facilă a problemei creşterii veniturilor 

companiei constă în creşterea tarifelor. În speţă, ar fi vorba despre creşterea tarifului de utilizare 

a infrastructurii feroviare (TUI). Teoretic, graficele prezentate mai sus arată că o astfel de 

abordare ar genera o curbă a veniturilor 

la nivel superior, ceea ce ar reduce 

valoarea diferenţei dintre costuri şi 

venituri, adică ar conduce la 

diminuarea cuantumului subvenţiei 

necesare (a se vedea figura alăturată). 

În realitate, creşterea tarifelor ar 

conduce la diminuarea competitivităţii 

ofertei sistemului feroviar şi la 

migrarea clienţilor către alte moduri de 

transport. Ca urmare intensitatea 

traficului feroviar scade, iar în final 

scade nivelul total al veniturilor 

sistemului feroviar şi creşte cuantumul 

necesar al subvenţiei publice necesare. 

Altfel spus, competiţia de pe piaţa 

transporturilor nu numai că anulează 

foarte rapid aparentul avantaj financiar 

generat de creşterea tarifelor, ci îl 

transformă într-un dezavantaj financiar 

deoarece rezultatul final al creşterii 

tarifelor este un nivel al veniturilor 

inferior celui iniţial. Această analiză a 

fost confirmată în practică în toate 

cazurile în care s-a luat decizia 

majorării unor tarife (mai ales cu 

referire la CFR-Călători, dar problema 

este valabilă şi în cazul CFR-Marfă; CFR S.A. nu a practicat majorări ale TUI). 

Prin prisma acestor consideraţii, majoritatea obiectivelor strategice specifice definite anterior 

vizează diferite aspecte privind creşterea competitivităţii transportului feroviar care pot fi 

influenţate de acţiunile managerului infrastructurii feroviare. În mod evident, pentru 

valorificarea rezultatelor acţiunilor strategice ale CFR S.A. vor fi necesare acţiuni 

complementare ale operatorilor de transport, precum şi sprijinul Ministerului Transporturilor. 

Nu în ultimul rând, sunt avute în vedere şi acţiuni privind creşterea veniturilor aferente altor 

activităţi ale companiei, altele decât cele legate de asigurarea circulaţiei trenurilor pe reţeaua 

feroviară administrată de companie. 

În cele ce urmează sunt descrise sintetic acţiunile strategice necesare pentru atingerea 

obiectivului specific referitor la creşterea veniturilor companiei. 

 

Figura 2  -  Efectele creĸterii tarifelor 
asupra venitului ĸi asupra cuantumului 

subvenŞiei publice necesare 



A.1: Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura feroviară 

În cadrul CFR S.A. au fost analizate masurile cu cea mai mare  influenţa asupra vitezei 

comerciale efective a trenurilor rezultand urmatoarea ierarhizare: 

i. Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii, în cadrul acţiunilor de modernizare a 

infrastructurii, asociată cu dublarea liniilor curente şi cu introducerea BLA acolo unde 

este cazul. 

ii.  Reînnoirea infrastructurii feroviare (readucerea la parametrii proiectaţi) 

iii.  Întreţinerea curentă şi reparaţiile curente ale infrastructurii 

iv. Modernizarea managementului operativ al circulaţiei trenurilor 

v. Modernizarea planificării circulaţiei trenurilor pe termen mediu şi scurt 

vi. Alte elemente de modernizare a infrastructurii feroviare 

Solutia practica constă într-un mix al primelor trei tipuri de măsuri, de natură să conducă la 

creşterea progresivă a vitezelor comerciale efective pe măsură ce va avansa programul de 

reînnoire şi se vor multiplica soluţiile de modernizare a unor tronsoane ale reţelei feroviare. 

Soluţiile de modernizare a managementului traficului care au costuri rezonabile produc efecte 

semnificative pe termen scurt, indiferent de stadiul reînnoirii şi/sau modernizării infrastructurii 

feroviare.  

Treebuie luate în consideraţie cu prioritate si elementele de natură să conducă la creşterea 

vitezelor comerciale realizate, precum: introducerea sistemelor BLA; modernizarea instalaţiilor 

de semnalizare în staţii, de natură să permită reducerea intervalelor de succesiune între trenuri; 

optimizarea schemei liniilor din staţii, de natură să permită reducerea intervalelor de succesiune 

între trenuri şi/sau reducerea duratei de staţionare pt manevre; dublarea liniilor curente simple. 

Din punct de vedere al vitezelor trenurilor, oricare dintre aceste elemente de modernizare 

conduce la creşterea vitezei comerciale planificate. Aceasta înseamnă cel puţin creşterea 

similară inclusiv a vitezei comerciale realizate, în ipoteza menţinerii aceluiaşi ecart între cele două 

viteze comerciale. De regulă însă aceste elemente de modernizare facilitează inclusiv soluţii mai 

eficiente de redresare a circulaţiei trenurilor în caz de perturbaţii. Altfel spus se reduce ecartul 

dintre viteza comercială realizată şi cea planificată. 

În acest context, trebuie subliniat faptul că dublarea, chiar şi parţială, a liniilor curente simple 

şi introducerea sistemelor BLA generează creşteri semnificative ale vitezelor comerciale 

realizate, motiv pentru care este recomandabilă adoptarea acestor măsuri în conjuncţie cu 

creşterea vitezei proiectate a infrastructurii ori de câte ori este cazul. 

În categoria acţiunilor care concurează la atingerea acestui obiectiv specific se încadrează 

următoarele acţiuni strategice: 

 Întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare 

 Reparaţii curente ale elementelor de infrastructură defecte sau cu uzură avansată 

 Reînnoirea infrastructurii feroviare 

 Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare 

Definirea acţiunilor strategice menţionate mai sus a avut în vedere inclusiv modul actual de 

reglementare a mecanismelor de finanţare din fonduri publice. 

 

 

 



Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

A.1: Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura feroviară 

Acţiuni strategice A.1.1: Întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare 

 A.1.2: Reparaţii curente ale elementelor infrastructurii feroviare 

 A.1.3: Reînnoirea infrastructurii feroviare 

 A.1.4: Creşterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare 
 

 
 

 

A.2: Creşterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului faţă de viteza permisă de 
infrastructura feroviară. Creşterea punctualităţii trenurilor 

După cum s-a arătat mai sus, una dintre concluziile analizei privind măsurile care pot genera 

creşterea vitezelor comerciale este aceea că modernizarea managementului traficului feroviar 

poate avea o contribuţie foarte importantă la ameliorarea parametrilor de performanţă ai 

infrastructurii feroviare. Soluţiile de modernizare a managementului traficului au costuri 

rezonabile şi produc efecte semnificative inclusiv pe termen scurt, indiferent de stadiul 

reînnoirii şi/sau modernizării infrastructurii feroviare. Ca urmare, acest tip de soluţii trebuie 

avute în vedere ca priorităţi complementare ameliorării performanţelor intrinseci ale 

infrastructurii prin reînnoire şi/sau modernizări.  

Această categorie de acţiuni vizează creşterea vitezei comerciale planificate şi a vitezei 

comerciale efective. De asemenea vizează eliminarea ecartului dintre cele două categorii de 

viteze comerciale, ceea ce înseamnă reducerea la minim a întârzierii trenurilor.  

În această categorie se încadrează următoarele acţiuni strategice, enumerate în ordinea 

priorităţii date de magnitudinea efectelor asupra creşterii vitezei comerciale efective şi a 

efectelor asupra creşterii punctualităţii trenurilor: 

 Creşterea eficienţei managementului operativ al circulaţiei trenurilor 

 Creşterea eficienţei managementului tactic al circulaţiei trenurilor 

 Creşterea eficienţei planificării circulaţiei trenurilor pe orizont de timp strategic 

 Implementarea unui nou model de business în sectorul management trafic 

 Creşterea eficienţei procedurilor de siguranţă pentru comunicarea cu trenurile în mişcare 
 

Primele patru direcţii de acţiune menţionate înseamnă implementarea conceptului tehnic 

denumit Centrul Naţional de Management al Traficului, (CNMT) care reprezintă un concept 

modern de eficientizare a conducerii traficului feroviar, bazat pe utilizarea masivă a unui suport 

tehnic IT care asigură asistarea inteligentă a deciziei atât în faza de planificare a circulaţiei pe 

termen mediu şi scurt cât şi în faza de conducere operativă. Asistarea inteligentă a deciziei în 

faza de planificare a circulaţiei pe termen mediu şi scurt înseamnă proiectarea automată a 

graficelor de circulaţie a trenurilor de marfă aferente programării decadice şi zilnice, în scopul 

de a asigura o referinţă riguroasă pentru conducerea operativă a circulaţiei. Asistarea inteligentă 

a deciziei în faza de conducere operativă a circulaţiei înseamnă elaborarea automată a deciziilor 

optime de redresare a circulaţiei în cazul situaţiilor perturbate, în scopul de a asigura un orar al 

circulaţiei efective cât mai apropiat de orarul planificat. Pentru conducerea operativă a 

circulaţiei pe linii cu intensitate medie a traficului se are în vedere o variantă funcţională mai 

ieftină, care asigură suportul de decizie pentru elaborarea deciziilor de redresare a circulaţiei. 

În toate cazurile, sistemele IT suport asigură degrevarea integrală a operatorilor RC de sarcinile 



de rutină privind achiziţia informaţiilor privind derularea circulaţiei şi cele privind 

monitorizarea circulaţiei. 

Materializarea acestui concept presupune implementarea unei structuri de comandă formată 

din: 

 Dispeceratul Central de Management al Traficului, care asigură: 

o Managementul strategic al traficului pe întreaga reţea, care implică în principal 

elaborarea mersurilor de tren şi alocarea capacităţilor de circulaţie către operatorii de 

transport feroviar.  

o Managementul tactic al traficului, care implică elaborarea centralizată programelor de 

circulaţie cel puţin pe liniile magistrale şi principalele legături intermagistrale, precum 

şi alocarea nominală a traselor de marfă pentru OTF. 

o Managementul operativ al traficului, care constă din: 

-  Conducerea operativă directă a firelor RC de pe liniile cu cea mai ridicată intensitate 

a traficului  

-  Coordonarea operativă a deciziilor de pe firele RC conduse direct, inclusiv 

coordonarea dinamică între deciziile operative şi cele tactice. 

 

 

 

 Dispecerate Teritoriale (Regionale) de Management al Traficului, în număr de (maxim) 8, care 

asigură: 

o Managementul tactic al traficului, care implică în principal elaborarea programelor de 

circulaţie pe liniile cu trafic mediu şi redus din zona de acoperire a dispeceratului 

o Managementul operativ al traficului, care constă din conducerea operativă directă a 

firelor RC de pe liniile cu intensitate medie şi/sau redusă a traficului din zona de 

acoperire a dispeceratului  

Sintetizând consideraţiile prezentate mai sus, noul model propus pentru conducerea traficului 

feroviar conduce spre o structură de comandă distribuită geografic pe întreaga reţea dar care 

asigură un nivel puternic de centralizare şi coordonare a deciziilor.  

Virtual, această structură de comandă asigură un comportament de conducere centralizată a 

traficului feroviar de pe întreaga reţea feroviară română.  

Fizic, această structură de comandă este distribuită pe întreg teritoriul ţării sub forma unui set 

de centre de decizie şi de centre de execuţie a deciziilor.  

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic specific A.2: 
Creşterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului faţă de 
viteza permisă de infrastructura feroviară. Creşterea punctualităţii trenurilor 

Acţiuni strategice A.2.1: Creşterea eficienţei managementului operativ al circulaţiei trenurilor 

 A.2.2: Creşterea eficienţei managementului tactic al circulaţiei trenurilor 

 A.2.3: Creşterea eficienţei managementului strategic al circulaţiei trenurilor 

 A.2.4: Implementarea unui nou model de business în sectorul management trafic 

 A.2.5: 
Creşterea eficienţei procedurilor de siguranţă pentru comunicarea cu 
trenurile în mişcare 

 

 



A.3: Menţinerea la nivel ridicat a siguranţei circulaţiei trenurilor 

Calea ferată română prezintă un nivel ridicat al siguranţei circulaţiei trenurilor, ilustrat de 

numărul foarte redus al accidentelor feroviare care să genereze victime între clienţii sistemului 

feroviar sau pagube materiale semnificative.  

Ca urmare, în prezent nu se pune problema creşterii nivelului de siguranţă al transportului 

feroviar din România, ci problema menţinerii la cote ridicate a acestui nivel de siguranţă astfel: 

a) menţinerea nivelului de siguranţă al liniilor şi lucrărilor de artă; 

b) menţinerea nivelului de siguranţă al procedurilor din domeniul managementului traficului; 

c) menţinerea nivelului de siguranţă al instalaţiilor de semnalizare feroviară. 

O problemă mai aparte o reprezinta numărul foarte mare de treceri la nivel: 5117. unde se 

înregistrează un număr foarte mare de accidente la trecerile la nivel cu calea ferată, multe dintre 

acestea soldate cu decese sau răniri de persoane. Deşi aceste accidente sunt în fapt accidente 

rutiere, produse ca urmare a nerespectării legislaţiei rutiere, trebuie luat în consideraţie că - în 

conformitate cu legislaţia europeană - aceste accidente sunt evidenţiate în contul sistemului 

feroviar şi degradează percepţia privind siguranţa transportului feroviar din România. În 

consecinţă, creşterea nivelului de protecţie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferată 

trebuie să reprezinte o direcţie strategică de acţiune cu privire la dezvoltarea infrastructurii 

feroviare române. 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

A.3: Menţinerea la nivel ridicat a siguranţei circulaţiei trenurilor 

Acţiuni strategice A.3.1: 
Menţinerea nivelului ridicat de siguranţă al sistemelor de 
semnalizare feroviară 

 A.3.2: 
Creşterea nivelului de protecţie a traficului rutier la trecerile la 
nivel 

 

A.4: Creşterea eficienţei energetice şi reducerea nivelului de poluare 

Eficienţa energetică şi sustenabilitatea din punct de vedere al mediului ambiant constituie atuuri 

importante ale transportului feroviar. Aceste atuuri reprezintă argumente importante ale 

orientării strategice a Uniunii Europene privind promovarea acestui mod de transport.  

Pentru atingerea acestor obiective, acţiunile trebuie să se focalizeze asupra tracţiunii electrice. 

În acest domeniu sunt două tipuri de probleme care trebuie rezolvate. 

Pe de o parte trebuie avută în vedere extinderea tracţiunii electrice, deoarece acest tip de 

tracţiune răspunde atât dezideratului privind creşterea eficienţei energetice cât şi celui privind 

reducerea emisiilor de substanţe poluante şi a gazelor cu efect de seră. România se situează sub 

media europeană în ceea ce priveşte ponderea liniilor cu tracţiune electrică, deci acesta este un 

domeniu unde trebuie acţionat cu prioritate. 

Pe de altă parte, trebuie avută în vedere creşterea eficienţei managementului distribuţiei energiei 

electrice, ceea ce înseamnă pe de o parte monitorizarea riguroasă a consumurilor de energie 

electrică, iar pe de altă parte înseamnă ameliorarea factorului de putere prin compensarea 

energiei reactive. 

Prin prisma acestor consideraţii, sunt identificate două direcţii de acţiune strategică în cadrul 

acestui obiectiv specific, respectiv: 

a) creşterea gradului de electrificare a reţelei feroviare; 

b) creşterea eficienţei managementului distribuţiei energiei electrice. 



Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic specific A.4: Creşterea eficienţei energetice şi reducerea nivelului de poluare 

Acţiuni strategice A.4.1: Creşterea gradului de electrificare a reţelei feroviare 

 A.4.2: 
Creşterea eficienţei managementului consumului şi distribuţiei energiei 
electrice 

 

A.5: Îmbunătăţirea conectivităţii reţelei feroviare 

Conectivitatea reţelei feroviare este proprietatea acesteia de a asigura conexiuni cu şi între 

principalele puncte care pot constitui surse şi/sau destinaţii ale unor fluxuri de pasageri şi/sau 

mărfuri. 

În principal conectivitatea vizează localităţile importante ale ţării, deoarece acestea pot genera 

fluxuri de pasageri şi - în raport de dezvoltarea economică locală - pot fi inclusiv surse şi/sau 

destinaţii ale unor fluxuri de marfă. . În cazul în care sunt identificate relaţii importante pentru 

care infrastructura feroviară nu asigură conexiuni suficient de rapide sau nu asigură rute 

alternative eficiente, se poate pune problema construirii unor linii noi. 

În cazul traficului de marfă, dincolo de interconectarea localităţilor importante, se pune şi 

problema conectării la reţeaua feroviară a unor obiective economice (eventual situate în afara 

localităţilor) care pot constitui surse şi/sau destinaţii ale unor fluxuri semnificative de mărfuri. 

În general, aceasta înseamnă racordarea la reţeua feroviară a unor facilităţi feroviare proprii ale 

agenţilor economici destinate încărcării-descărcării mărfurilor.  

Un alt aspect referitor la îmbunăţirea conectivităţii reţelei feroviare se referă la interconectarea 

cu alte moduri de transport, în vederea constituirii unor fluxuri intermodale relevante 

Prin prisma acestor consideraţii, materializarea obiectivului strategic specific “Creĸterea 

competitivitŁŞii transportului feroviar de pasageri” implică două tipuri de acţiuni, respectiv: 

 construirea unor linii noi şi 

 interconectarea cu alte moduri de transport, 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

A.5: Îmbunătăţirea conectivităţii reţelei feroviare 

Acţiunea 
strategică 

A.5.1: Construirea unor linii noi 

 A.5.2: Interconectarea cu alte moduri de transport 

 

A.6: Creşterea competitivităţii transportului feroviar de pasageri 

O precondiţie pentru realizarea acestui obiectiv strategic o reprezintă eliminarea limitărilor 

artificiale de competitivitate ale transportului feroviar pe piaţa transportului terestru al 

pasagerilor. În principal, atenţia trebuie focalizată asupra a două aspecte: echilibrarea şanselor 

competitive ale transportului feroviar în raport cu cel rutier şi liberalizarea pieţei interne a 

transporturilor feroviare de pasageri. 

Pentru corectarea  dezechilibrui mentionat a fost implementat mecanismul de subvenţionare a 

serviciilor publice de transport feroviar al călătorilor, prin care statul impune operatorilor 



feroviari preţuri comparabile cu ale transportului rutier şi compensează diferenţa dintre 

veniturile şi costurilor operatorilor feroviari. Problema este că modul de implementare a acestui 

mecanism nu este adecvată scopului propus, iar în ultimii ani - deşi volumul total al subvenţiilor 

acordate a fost în uşoară creştere - modul de dimensionare a acestor compensaţii a condus la 

limitarea severă a volumului de servicii feroviare privind transportul pasagerilor.  

În ceea ce priveşte liberalizarea pieţei interne a transporturilor feroviare de pasageri, experienţa 

ultimei perioade a demonstrat că existenţa unei competiţii reale între operatorii feroviari 

specializaţi în transportul de pasageri a fost de natură să conducă la oferte feroviare mai 

competitive, capabile să atragă mai mulţi clienţi către calea ferată. Problema este că legislaţia 

existentă în domeniu este încă destul de restrictivă şi conţine multe prevederi ambigue de natură 

să genereze suspiciuni contraproductive.  

Pornind de la premisa că aceste probleme vor fi soluţionate în perioada imediat următoare, în 

cele ce urmează vor fi trecute în revistă acţiunile strategice relevante pe linia creşterii 

competitivităţii transportului feroviar de pasageri.: 

a) Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru transportul pasagerilor 

b) Susţinerea logistică a regularităţii serviciilor de transport feroviar al pasagerilor 

c) Integrarea transportului feroviar de pasageri în fluxuri intermodale destinate creşterii 

mobilităţii 

d) Creşterea accesibilităţii transportului feroviar de pasageri 

e) Creşterea nivelului de calitate şi eficienţă a serviciilor de transport feroviar de pasageri. 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic specific A.6: Creşterea competitivităţii transportului feroviar de pasageri 

Acţiunea strategică A.6.1: 
Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru 
transportul pasagerilor 

 A.6.2: 
Susţinerea logistică a regularităţii serviciilor de transport 
feroviar al pasagerilor 

 A.6.3: 
Integrarea transportului feroviar de pasageri în fluxuri 
intermodale destinate creşterii mobilităţii 

 A.6.4: Creşterea accesibilităţii transportului feroviar de pasageri 

 A.6.5: 
Susţinerea logistică a creşterii nivelului de calitate şi eficienţă 
a serviciilor de transport feroviar de pasageri 

 

 

A.7: Creşterea competitivităţii transportului feroviar de mărfuri 

Analizele statistice relevă că transportul feroviar de marfă are o pondere relativ redusă pe 

reţeaua feroviară română. Acest tip de transport are o pondere de cca 25% din totalul traficului 

feroviar în ceea ce priveşte parcursul total al trenurilor (măsurat în tren-km). Analizele indica 

faptul ca singura variantă de creştere semnificativă a transportului feroviar de marfă, prin 

transferul unor fluxuri semnificative de la transportul rutier, constă în promovarea transportului 

feroviar al expediţiilor de marfă de dimensiuni mici (de ordinul capacităţii de încărcare a unu 

sau mai multe vagoane). 

În principiu există trei opţiuni privind promovarea transportului feroviar al expediţiilor de marfă 

de dimensiuni mici: transportul intermodal containerizat, transportul în vagoane izolate şi 



transportul intermodal al vehiculelor rutiere încărcate (transportul de tip RO-LA şi transportul 

de semi-trailere).  

O precondiţie pentru realizarea acestui obiectiv strategic o reprezintă eliminarea limitărilor 

artificiale de competitivitate ale transportului feroviar pe piaţa transportului terestru al 

mărfurilor. În principal, atenţia trebuie focalizată asupra restabilirii modului în care preţurile 

serviciilor de transport reflectă costurile reale, cu referire atât la transportul feroviar cât şi la cel 

rutier.   

În cele ce urmează sunt trecute în revistă acţiunile strategice relevante pe linia creşterii 

competitivităţii transportului feroviar de marfă. Aceste acţiuni strategice vor fi tratate prin 

prisma contribuţiei infrastructurii feroviare la atingerea obiectivului specific propus. Sunt 

considerate relevante şi vor fi tratate în continuare următoarele acţiuni strategice 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

A.7: 
Creşterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea 
ecartului faţă de viteza permisă de infrastructura feroviară. 
Creşterea punctualităţii trenurilor 

Acţiuni strategice A.7.1: Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat 

 A.7.2: 
Promovarea transportului RO-LA şi a transportului de semi-
trailere 

 A.7.3: Promovarea transportului feroviar de marfă în vagoane izolate 

 A.7.4: 
Susţinerea logistică a creşterii nivelului de calitate şi eficienţă a 
serviciilor de transport feroviar de mărfuri 

 

A.8: Creşterea veniturilor aferente altor activităţi ale companiei 

Toate acţiunile strategice prezentate anterior sunt focalizate pe creşterea competitivităţii 

transportului feroviar, care este considerată o orientare strategică esenţială în vederea atingerii 

obiectivului strategic de creştere a veniturilor companiei, cu referire la veniturile din exploatare. 

Trebuie însă avut în vedere că CFR S.A. are un potenţial deloc neglijabil de a obţine venituri şi 

din alte activităţi decât cele privind exploatarea reţelei feroviare. În acest sens sunt considerate 

relevante şi vor fi tratate în continuare următoarele acţiuni strategice: 

a) Valorificarea activelor neesenţiale 

b) Identificarea unor activităţi noi cu potenţial de a genera venituri suplimentare 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general A: Creşterea veniturilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

A.8: Creşterea veniturilor aferente altor activităţi ale companiei 

Acţiuni strategice A.8.1: Valorificarea activelor neesenţiale 

 A.8.2: 
Identificarea unor activităţi noi cu potenţial de a genera venituri 
suplimentare 

  



1.3.2 Acţiuni strategice privind reducerea costurilor companiei 

Reducerea costurilor companiei poate avea două tipuri de efecte pozitive. Pe de o parte este 

efectul direct al reducerii costurilor care - în condiţiile economice actuale de funcţionare a 

sistemului feroviar - conduce la reducerea diferenţei dintre costuri şi venituri care trebuie 

acoperită prin subvenţie publică  

Pe de altă parte, reducerea costurilor de exploatare ale managerului infrastructurii trebuie în 

mod normal să contribuie la reducerea preţurilor serviciilor de transport feroviar (prin reducerea 

valorii TUI), ceea ce înseamnă creşterea competitivităţii ofertei feroviare prin optimizarea 

raportului calitate/preţ al serviciilor oferite. Creşterea competitivităţii conduce la atragerea de 

noi clienţi către calea ferată, ceea ce conduce la creşterea intensităţii traficului pe reţeaua 

feroviară şi la creşterea cuantumului veniturilor atât la nivelul sistemului feroviar cât şi la 

nivelul managerului infrastructurii.  

Acest efect de limitare a subvenţiei ca urmare a reducerii costurilor poate fi însă obţinut doar 

cu condiţia ca măsurile de reducere a costurilor să fie corect calibrate şi să nu conducă la 

restrângerea activităţii şi/sau la limitarea performanţelor activităţii companiei.  

În caz contrar efectele sunt contrare celor aşteptate. Dacă se adoptă măsuri excesive de reducere 

a costurilor, acestea pot conduce la restrângerea activităţii şi/sau la limitarea performanţelor 

activităţii companiei. În ambele cazuri aceasta înseamnă însă diminuarea competitivităţii 

transportului feroviar, iar efectul constă în pierderea de clientelă şi în reducerea intensităţii 

traficului pe reţeaua feroviară. Consecinţa acestor efecte este diminuarea veniturilor sistemului 

feroviar, inclusiv diminuarea veniturilor managerului infrastructurii feroviare. 

 Istoria sistemului feroviar român din ultimii 25 de ani confirmă acest raţionament. În toate 

cazurile în care s-au aplicat măsuri ample de reducere a personalului, nesusţinute de investiţii 

care să genereze creşteri ale productivităţii, efectul imediat a constat în limitarea performanţelor 

şi calităţii serviciilor, iar efectul pe termen mediu şi lung a fost acela de amplificare a spiralei 

declinului şi de creştere a necesarului de subvenţie. 

Trebuie menţionat că în această categorie de măsuri excesive intră şi aceea - aparent tentantă - 

de reducere a lungimii reţelei feroviare pentru a diminua costurile de mentenanţă şi, implicit, 

pentru a diminua cuantumul subvenţiei necesare. În fapt, o eventuală reducere excesivă a 

lungimii reţelei înseamnă reducerea accesibilităţii transportului feroviar şi, implicit, pierderea 

de clientelă. Aceasta va însemna reducerea masivă a intensităţii traficului pe reţeaua menţinută 

în funcţie, cu consecinţe privind scăderea cuantumului veniturilor. Analizele efectuate în cadrul 

companiei au evidenţiat că există un potenţial important de reducere a costurilor prin măsuri de 

raţionalizare a reţelei feroviare, dar aceste măsuri trebuie atent calibrate pentru a putea 

valorifica optimal beneficiile asociate. 

Acţiunile strategice necesare pentru atingerea obiectivului specific referitor la reducerea 

costurilor companiei sunt descrise in continuare Se va considera, ca ipoteză de lucru, că 

Ministerul Transporturilor va susţine măsurile privind reducerea costurilor managerului 

infrastructurii şi va permite reflectarea acestor economii în costul serviciilor de transport 

feroviar. De asemenea, se va considera că se vor întreprinde măsurile necesare pentru 

eliminarea distorsiunilor existente de pe piaţa transporturilor terestre.  

 

B.1: Creşterea productivităţii activităţilor de exploatare şi mentenanţă a infrastructurii feroviare 

Pornind de la ipotezele de lucru menţionate mai sus, trebuie observat că aproximativ 40% din 

cheltuielile de exploatare ale CFR S.A. sunt cheltuieli cu personalul, iar din totalul actual de 22 

455 de personal al CFR S.A., cca 93% activează în sectorul exploatare şi mentenanţă: 



Ca urmare, creşterea productivităţii activităţilor de exploatare şi mentenanţă a infrastructurii 

feroviare  constituie o resursă importantă pe linia creşterii competivităţii transportului feroviar.  

În perioada anterioară au fost aplicate iterativ o serie de măsuri tehnico-organizatorice de 

reducere  a volumului de personal, determinate de nivelul mai scăzut al traficului. În lipsa unor 

investiţii orientate spre creşterea productivităţii, aceste măsuri au vizat menţinerea la un nivel 

relativ constant al productivităţii. Potenţialul măsurilor de acest tip poate fi considerat în mare 

masura epuizat, mai ales având în vedere că cerinţele privind siguranţa circulaţiei trenurilor nu 

permit o variaţie proporţională a personalului în raport cu magnitudinea traficului. 

În viitor, creşterea productivităţii poate fi obţinută preponderent prin intermediul unor investiţii 

orientate în acest scop. În cele ce urmează vor fi prezentate direcţiile de acţiune strategică despre 

care se estimează că prezintă un potenţial semnificativ pe linia creşterii productivităţii. Aceste 

direcţii de acţiune sunt definite mai jos: 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general B: Reducerea costurilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

B.1: 
Creşterea productivităţii activităţilor de exploatare şi 
mentenanţă a infrastructurii feroviare 

Acţiuni strategice B.1.1: 
Creşterea nivelului de centralizare a instalaţiilor de semnalizare 
feroviară 

 B.1.2: 
Concentrarea centrelor de decizie privind managementul 
traficului feroviar 

 B.1.3: 
Creşterea gradului de mecanizare a activităţilor de mentenanţă a 
infrastructurii 

 

B.2: Raţionalizarea reţelei feroviare şi a activităţilor de exploatare şi întreţinere a acesteia 

După cum s-a arătat anterior mentenanţa şi exploatarea reţelei feroviare necesită costuri mari 

care, pe de o parte, afectează preţul final al serviciilor de transport, iar pe de altă parte, datorită 

mecanismelor economice actuale de pe piaţa transporturilor, creează o importantă presiune 

asupra cheltuielilor bugetului de stat. Mai mult decât atât, starea actuală de degradare a 

infrastructurii şi magnitudinea restanţelor acumulate în ceea ce priveşte reparaţiile curente şi 

reînnoirile sunt de natură să amplifice problemele enunţate mai sus. 

În aceste condiţii se pune în mod natural problema limitării acestor costuri. După cum s-a arătat 

mai sus, nu se poate pune problema reducerii lungimii reţelei ca soluţie unică a tuturor 

problemelor, pe de o parte deoarece aceasta ar conduce la amplificarea declinului sistemului 

feroviar, iar pe de altă parte deoarece aceasta ar însemna o abordare contrară politicii Uniunii 

Europene de promovare prioritară a transportului feroviar în scopul eficientizării economice de 

ansamblu a sistemelor de transport naţionale şi a spaţiului european unic al transporturilor. În 

aceste condiţii, trebuie luate în consideraţie abordări care să permită atât limitarea costurilor de 

exploatare şi mentenanţă a reţelei, cât şi susţinerea reabilitării transportului feroviar prin 

creşterea competitivităţii acestuia. 

Sunt identificate trei direcţii de acţiune strategică în cadrul acestui obiectiv specific, respectiv: 

 

 

 



Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general B: Reducerea costurilor companiei 

Obiectiv strategic specific B.2: 
Raţionalizarea reţelei feroviare şi a activităţilor de exploatare şi întreţinere 
a acesteia 

Acţiunea strategică B.2.1: Structurarea reţelei feroviare 

 B.2.2: 
Evaluarea gradului de divizare a reţelei feroviare şi optimizarea distribuţiei 
punctelor de secţionare 

 B.2.3: 
Optimizarea modelului de business în domeniul mentenanţei 
infrastructurii 

 

 

 
 

 

 

 
 

B.3: Optimizarea structurilor organizatorice 

Optimizarea structurilor organizatorice globale şi/sau sectoriale reprezintă un domeniu de 

acţiune care relevă un potenţial important de limitare a costurilor companiei. Sunt identificate 

mai multe domenii în care trebuie efectuate analize detaliate, unele cu asistenţă tehnică 

profesionistă, în vederea identificării unor măsuri de limitare a costurilor. Astfel: 

a) În ceea ce priveşte structura organizatoricŁ generalŁ a companiei se vor identifica soluţii 

care să permită un management mai bun al surselor de venituri şi costuri, dar fără a afecta 

funcţionarea unitară a companiei. 

b) În ceea ce priveşte structurile organizatorice ĸi de management a activitŁŞilor se va stabili 

în ce măsură aceste structuri şi distribuţia lor geografică sunt în continuare adecvate în 

raport de noile oportunităţi deschise de progresul tehnic în domeniul comunicaţiilor şi 

managementului sistemelor economice, precum şi în raport de noile cerinţe generate de 

evoluţia companiei pe o piaţă a transporturilor cu un puternic caracter concurenţial. Pentru 

fiecare structură trebuie efectuate analize atât pe verticală (din perspectiva eficienţei lanţului 

de comandă) cât şi pe orizontală (din perspectiva gradului de divizare şi dispersie a centrelor 

de comandă). Se vor avea în vedere şi aspectele legate de integrarea funcţională a diferitelor 

structuri organizatorice distribuite geografic. 

c) În ceea ce priveşte politica de externalizare/internalizare a activitŁŞilor, aceasta trebuie 

reevaluată, pe de o parte deoarece practica a dovedit că unele decizii privind externalizarea 

unor activităţi nu au condus la rezultatele aşteptate, iar pe de altă parte deoarece - în anumite 

condiţii - externalizarea unor activităţi se poate dovedi profitabilă pentru companie. 

d) În ceea ce priveşte utilizarea resurselor umane ĸi costurile asociate, trebuie pornit de la 

premiza că acestea generează o componentă importantă a costurilor companiei şi, ca urmare, 

optimizarea utilizării resurselor umane prezintă un potenţial semnificativ de contribuţie la 

reducerea costurilor companiei. Este necesară o evaluare comprehensivă a utilizării 

resurselor umane, pe baza căreia să fie identificate soluţii de optimizare în acest domeniu, 

inclusiv în corelaţie cu soluţiile propuse cu privire la atingerea altor obiective formulate 

anterior (creşterea productivităţii, raţionalizarea activităţilor de exploatare şi mentenanţă, 

optimizarea structurilor organizatorice). 

Prin prisma consideraţiilor de mai sus sunt identificate patru direcţii de acţiune strategică în 

cadrul acestui obiectiv specific, respectiv: 

 



Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general B: Reducerea costurilor companiei 

Obiectiv strategic 
specific 

B.3: Optimizarea structurilor organizatorice 

Acţiuni strategice B.3.1: Optimizarea structurii organizatorice generale a companiei 

 B.3.2: 
Optimizarea distribuţiei geografice a structurilor organizatorice 
şi de management a activităţilor 

 B.3.3: Reevaluarea politicii de externalizare/internalizare a activităţilor 

 B.3.4: Restructurarea forţei de muncă 

 

 

 
  



1.3.3 Acţiuni strategice privind integrarea în spaţiul feroviar unic european 

Integrarea infrastructurii feroviare în spaţiul feroviar unic european reprezintă în primul rând o 

obligaţie care derivă din obligaţiile asumate de statul român prin Tratatul de Aderare la Uniunea 

Europeană.  

Pe linia integrării în spaţiul feroviar unic european au fost identificate următoarele direcţii de 

acţiune strategice, care derivă din strategia Uniunii Europene în domeniul transporturilor şi din 

legislaţia europeană adoptată în vederea implementării acestei strategii: 

a) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internaţionale 

b) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T (alte linii decât cele incluse în 

traseul coridoarelor internaţionale) 

c) Integrarea în reţeaua feroviară europeană de mare viteză 

d) Alinierea la politica şi legislaţia europeană în domeniul transportului feroviar, cu referire la 

alte acţiuni decât reabilitarea şi modernizarea infrastructurii. 

În cele ce urmează vor fi descrise sintetic aceste direcţii de acţiune strategică. 

C.1: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internaţionale 

În cadrul reţelei centrale TEN-T au fost identificate 9 coridoare de transport internaţionale care vor 

fi tratate ca prioritate în cadrul programului de reabilitare, modernizare şi dezvoltare a 

infrastructurilor de transport aferente reţelei centrale TEN-T. Traseele acestor coridoare europene 

sunt prezentate în figura următoare. 

 

Figura 3  -  Coridoare feroviare europene  

 



Cele nouă coridoare europene de transport sunt: (i) Baltic - Adriatic; (ii) Marea Nordului - Baltic; 

(iii)_Mediteranean; (iv) Orient / Est-Mediteranean; (v) Scandinav - Mediteranean; (vi) Rin - 

Alpin; (vii) Atlantic; (viii) Marea Nordului - Mediteranean; (ix) Rin - Dunăre. 

Dintre aceste coridoare europene, două traversează teritoriul României. Este vorba despre 

coridoarele Orient / Est-Mediteranean şi Rin - Dunăre. 

Prin prisma acestor consideraţii, sunt identificate două direcţii de acţiune strategică în cadrul 

acestui obiectiv specific, respectiv: 

a) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunăre; 

b) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridorului Orient/East-Med. 

Aceste direcţii de acţiune vor fi tratate în cele ce urmează. 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general C: Integrarea în spaţiul feroviar unic european 

Obiectiv strategic specific C.1: 
Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare 
internaţionale 

Acţiuni strategice C.1.1: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunăre 

 C.1.2: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii coridorului Orient/East-Med 

 

C.2: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T 

TEN-T vizează dezvoltarea coordonată la nivel european a unei reţele primare de drumuri, căi 

ferate, căi fluviale, aeroporturi, porturi maritime, porturi fluviale şi sisteme de management al 

traficului. Decizia privind adoptarea programului TEN-T a fost adoptată de Parlamentul 

European în iulie 1996. Proiectele TEN-T sunt coordonate din punct de vedere tehnic şi 

financiar de TEN-T EA (Trans-European Transport Network Executive Agency), care a fost 

înfiinţată în acest scop de către Comisia Europeană în octombrie 2006. 

Reţeaua TEN-T este structurată pe două niveluri: 

 TEN-T Comprehensive (reţeaua TEN-T globală sau extinsă), care cuprinde toate 

infrastructurile de transport existente şi planificate ale reţelei transeuropene de transport, 

precum şi măsuri de promovare a utilizării eficiente şi durabile din punct de vedere social 

şi ecologic a acestei infrastructuri. 

 TEN-T Core (reţeaua TEN-T centrală sau primară), care cuprinde acele părţi ale reţelei 

globale cu cea mai mare importanţă strategică pentru realizarea obiectivelor de dezvoltare 

a reţelei transeuropene de transport. 

Sunt identificate două direcţii de acţiune strategică în cadrul acestui obiectiv specific, respectiv: 

a) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T centrale; 

b) Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T extinse. 

Aceste direcţii de acţiune vor fi tratate în cele ce urmează. 

 

 

 



Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general C: Integrarea în spaţiul feroviar unic european 

Obiectiv strategic specific C.2: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T 

Acţiunea strategică C.2.1: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T centrale 

 C.2.2: Reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T extinse 

 

 
  



C.3: Integrarea în reţeaua feroviară europeană de mare viteză 

Politica Uniunii Europene în domeniul transporturilor prevede inclusiv dezvoltarea 

transportului feroviar de mare viteză (în principiu cu viteze de peste 250 km/h), deoarece 

experienţa ultimelor decenii a demonstrat că acest tip de transport este foarte atractiv pentru 

clienţi şi asigură competitivitatea transportului feroviar inclusiv în raport cu transportul aerian. 

Cartea Albă defineşte ca obiectiv strategic triplarea lungimii reţelei de mare viteză până în 2030.  

Configuraţia reţelei TEN-T pentru traficul de pasageri este definită în cadrul Regulamentului 

(UE) nr 1315/2013. Aceasta înseamnă implicit că România va beneficia de oportunitatea 

utilizării unor fonduri europene pentru realizarea magistralei de mare viteză stabilită în cadrul 

strategiei de realizare a spaţiului feroviar unic european. 

Dincolo de axa de mare viteză Est-Vest care este definită ca prioritate strategică a Uniunii 

Europene, interesul naţional al României necesită inclusiv materializarea unei axe de mare 

viteză Nord-Sud, care să asigure conexiunea atât cu nordul continentului (în principal Polonia 

şi statele scandinave) cât şi cu sudul continentului (în principal Turcia). 

Prin prisma acestor consideraţii, sunt identificate două direcţii de acţiune strategică în cadrul 

acestui obiectiv specific, respectiv: 

a) Axa de mare viteză Est -Vest; 

b) Axa de mare viteză Nord - Sud. 

Aceste direcţii de acţiune sunt definite în tabelul următor. 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general C: Integrarea în spaţiul feroviar unic european 

Obiectiv strategic 
specific 

C.3: Integrarea în reţeaua feroviară europeană de mare viteză 

Acţiuni strategice C.3.1: Axa de mare viteză Est -Vest 

 C.3.2: Axa de mare viteză Nord - Sud 

C.4: Alinierea la politica şi legislaţia europeană în domeniul transportului feroviar 

Sunt identificate trei direcţii de acţiune strategică în cadrul acestui obiectiv specific, respectiv: 

a) Alinierea metodologiei de calcul al TUI la legislaţia europeană; 

b) Implementarea mecanismelor de finanţare a infrastructurii feroviare conforme cu legislaţia 

europeană 

c) Internalizarea costurilor externe ale transporturilor. 

Aceste direcţii de acţiune vor fi tratate în cele ce urmează. 

Lista acŞiunilor strategice 

Obiectiv strategic general C: Integrarea în spaţiul feroviar unic european 

Obiectiv strategic 
specific 

C.4: 
Alinierea la politica şi legislaţia europeană în domeniul 
transportului feroviar 

Acţiuni strategice C.4.1: Alinierea metodologiei de calcul al TUI la legislaţia europeană 

 C.4.2: 
Implementarea mecanismelor de finanţare a infrastructurii 
feroviare conforme cu legislaţia europeană 

 C.4.3: Internalizarea costurilor externe ale transporturilor 



 
 

1.4 POSIBILITĂŢI DE FINANŢARE ŞI IMPACTUL ASUPRA ORIENTĂRILOR STRATEGICE 

Majoritatea acţiunilor strategice considerate necesită resurse financiare în vederea 

implementării. În unele cazuri, estimarea resurselor financiare necesare va necesita analize 

tehnico-economice detaliate pentru care se are în vedere inclusiv apelarea la servicii de 

consultanţă profesionale. 

1.4.1 Estimarea finanţării necesare 

Pentru o estimare preliminară a necesarului de finanţare pentru implementarea strategiei de 

dezvoltare a companiei şi a infrastructurii feroviare vor fi luate în consideraţie doar categoriile 

de acţiuni care necesită costurile cele mai semnificative. În vederea acestei analize se vor lua în 

consideraţie următoarele categorii de costuri: 

a) costurile pentru întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare; 

b) costurile pentru recuperarea accelerată a restanţelor la reparaţii curente; 

c) costurile pentru recuperarea restanţelor privind reînnoirea infrastructurii; 

d) costurile pentru reabilitarea şi modernizarea infrastructurii reţelei TEN-T. 

 

a)  Estimarea costurilor necesare pentru ´ntreŞinerea curentŁ a infrastructurii feroviare. 

Determinarea costurilor necesare pentru întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare române 

se bazează pe calculele realizate de AECOM în cadrul Master Planului General de Transport al 

României. Aceste calcule sunt confirmate atât de propriile estimări ale CFR S.A. cât şi de 

calculele Băncii Mondiale realizate în cadrul proiectului de asistenţă tehnică privind acoperirea 

costurilor managerului infrastructurii feroviare din România.  

Costurile unitare pentru întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare 

Tip tracţiune Tip linie Coeficient 
Cost unitar 

[euro/km] 

Electrică 

Simplă 1,0 25 500 

Dublă 1,7 43 350 

Auxiliară 0,85 21 675 

Diesel 

Simplă 0,67 17 085 

Dublă 0,67 * 1,7 = 1,139 29 045 

Auxiliară 0,67 * 0,85 = 0,5695 14 522 

Sursa: Master Planul General de Transport 

Aplicarea acestor costuri unitare la nivelul întregii reţele feroviare a României conduce la 

determinarea costurilor necesare pentru a asigura întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Costurile necesare pentru întreţinerea curentă a infrastructurii întregii reţele feroviare 

Tip tracţiune Tip linie 
Lungime de 
exploatare 

[km] 

Lungime 
desfăşurată 

[km] 

Cost unitar 
[euro/km] 

Cost total 
[euro] 

Electrică 

Simplă 1 653 1 653 25 500 
42 151 

500 

Dublă 2 378 4 756 43 350 
103 086 

300 

Auxiliare  3 877 21 675 
84 033 

975 

Diesel 

Simplă 5 714 5 714 17 085 
97 621 

315 

Dublă 531 1 062 29 045 
15 422 

630 

Auxiliare  3 015 14 522 
43 786 

602 

TOTAL 10 276 20 077  
386 102 

322 

Sursa: Master Planul General de Transport, calcule CFR S.A. 
 

După cum s-a arătat anterior (acţiunea strategică B.2.1 “Structurarea reţelei feroviare”) 

activităţile de întreţinere curentă a infrastructurii feroviare efectuate de CFR S.A. se vor 

concentra exclusiv pe reţeaua primară, definită în conformitate cu HG nr 177 / 2014 şi cu Master 

Planul General de Transport al României. Prin prisma consideraţiilor de mai sus, costurile 

anuale necesare pentru întreţinerea curentă a infrastructurii reţelei feroviare primare sunt cele 

definite în tabelul de mai jos. 

Costurile necesare pentru întreţinerea curentă a infrastructurii reţelei feroviare primare 

Tip tracţiune Tip linie 
Lungime de 
exploatare 

[km] 

Lungime 
desfăşurată 

[km] 

Cost unitar 
[euro/km] 

Cost total 
[euro] 

Electrică 

Simplă 1 653 1 653 25 500 
42 151 

500 

Dublă 2 378 4 756 43 350 
103 086 

300 

Auxiliare  3 877 21 675 
84 033 

975 

Diesel 

Simplă 1 960 1 960 17 085 
33 482 

517 

Dublă 531 1 062 29 045 
15 422 

630 

Auxiliare  2 152 14 522 
31 255 

353 

TOTAL 6 522 15 460  
309 432 

274 

Sursa: Master Planul General de Transport, calcule CFR S.A. 
 

Aceaste costuri anuale pot fi considerate constante, eventuala ajustare fiind impusă doar de 

evoluţia generală a preţurilor. 

După cum s-a arătat în cadrul anterior, costurile întreţinerii curente a infrastructurii feroviare 

aferente reţelei principale se acoperă din veniturile proprii ale CFR S.A. şi din subvenţia de la 

bugetul de stat cu destinaţia “întreţinere curentă a infrastructurii”.  



Având în vedere mecanismul de acoperire a costurilor, deja prezentat, precum şi în conformitate 

cu art. 8 din Directiva 2012/34/UE, cuantumul anual al subvenţiei pentru întreţinerea curentă 

trebuie calculat astfel: 
Subvenţie =  Costuri întreţinere infrastructură +  

Costuri conducere trafic +  

Costuri de funcţionare a companiei  
Venituri proprii CFR S.A. 

Având în vedere că: 

 costul anual al întreţinerii curente a infrastructurii este estimat la nivel de 310 milioane euro; 

 suma dintre costurile anuale ale activităţilor de management al traficului şi costurile de 

funcţionare ale companiei se situează la nivel de 320 milioane euro; 

 cuantumul veniturilor proprii ale CFR S.A. (TUI, non-TUI şi venituri din alte activităţi) se 

situează la nivel de 360 milioane euro anual; 

rezultă că valoarea necesarŁ a subvenŞiei pentru ´ntreŞinere curentŁ este de cca 270 milioane euro 

pe an. Aceasta înseamnă că pentru intervalul 2015-2020, cuantumul total al alocărilor de la 

bugetul de stat pentru întreţinerea curentă a infrastructurii trebuie să fie la nivel de 1 350 

milioane euro. 

b) Estimarea costurilor necesare pentru recuperarea acceleratŁ a restanŞelor la reparaŞii 

curente. Situaţia actuală a necesarului de lucrări de reparaţii curente este prezentată în tabelul 

următor. 

Situaţia actuală necesarului de lucrări de reparaţii curente  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sursa: Date CFR S.A . 

În tabelul următor sunt 

prezentate costurile necesare pentru efectuarea unora dintre lucrările necesare de reparaţii 

curente. Au fost evaluate doar lucrările considerate prioritare. În cazul reparaţiilor curente la 

linii s-a avut în vedere şi criteriul ca durata de execuţie să fie mai mică de 12 luni. 

Determinarea costurilor necesare pentru unele lucrări de reparaţii curente  

Sectorul 
de 

activitate 

Reparaţii curente Costuri necesare 

Tip Număr 
Lungime 

[km] 
Lei  
[mii] 

Euro  
[mii] 

Linii 
Eliminare puncte periculoase 79  306 900 68 200 

Eliminare restricţii de viteză 235 409 182 089 40 464 

Instalaţii Punere în siguranţă a instalaţiilor prin reparaţii curente 1550  204 000 45 333 

TOTAL 499 409 692 989 153 998 

Sursa: Calcule CFR S.A. 

Sectorul de 
activitate 

Necesar reparaţii curente 

Linii 
Nr Distanţa [km] 

380 658,844 

Instalaţii 

Nr Tip instalaţie 

16 CE+PCC 

191 CED 

86 Mecanice 

6 CAM 

210 BLA 



Având în vedere că lucrările necuantificate sunt în general lucrări mai scumpe, mai ales cele 

referitoare la repararea unor lucrări de artă, se poate estima că totalul costurilor necesare pentru 

efectuarea lucrŁrilor de reparaŞii curente necesare la momentul actual este de peste 200 

milioane euro. 

Pe baza consideraţiilor prezentate mai sus, se propune un program etapizat de recuperare 

accelerată a restanţelor privind lucrările de reparaţii curente. Costurile necesare până în anul 

2020 pentru finanţarea acestui program sunt prezentate în tabelul de mai jos. S-a avut în vedere 

că unele dintre lucrările de reparaţii curente vor fi abordate în cadrul programului de reînnoiri, 

care se va derula în paralel. 

Costurile necesare pentru lucrări de reparaţii curente în perioada 2015-2020 

Destinaţie 
costuri 

Costuri necesare 
[milioane euro] 

2015 2016 2017 2018 2019 2020 TOTAL 

Reparaţii 
curente 

50 50 48 45 42 40 275 

Sursa: Calcule CFR S.A. 

Această eşalonare a costurilor necesare pentru lucrările de reparaţii curente are în vedere 

recuperarea integrală a restanţelor existente la momentul actual şi acoperirea unor noi necesităţi 

apărute în perioada analizată (defectări şi scadenţe). În ipoteza derulării în paralel a unui 

program de recuperare accelerată a restanţelor la reînnoiri, se estimează că ritmul necesar de 

finanţare pentru efectuarea reparaţiilor curente va scădea progresiv până la atingerea unei stări 

de relativ echilibru, când valoarea necesară va deveni relativ redusă şi aproximativ constantă în 

timp. În acel moment se va putea lua în consideraţie chiar şi includerea reparaţiilor curente în 

cadrul lucrărilor de întreţinere curentă a infrastructurii (din punct de vedere al finanţării). 

c)  Estimarea costurilor necesare pentru recuperarea restanŞelor privind re´nnoirea 

infrastructurii . Mai sus s-a arătat evoluţia scadenţelor privind reînnoirea infrastructurii 

feroviare . Se poate observa că media anuală a scadenţelor este de cca 350 km linie 

nedesfăşurată. În conformitate cu HG 1394/2010, standardul de cost pentru reînnoirea a un km 

de linie curentă dublă este de cca 1,2 milioane euro (exclusiv lucrări de artă).  

Având în vedere că: 

 pe lângă liniile curente şi directe, există un volum important de scadenţe la reînnoire a 

lucrărilor de artă (poduri, tuneluri); 

 costul unitar per km este mult mai mare în cazul lucrărilor de artă; conform standardelor de 

cost stabilite prin HG 1394/2010 aceste costuri variază între 20 şi 76,5 milioane euro per 

km; 

rezultă că necesarul de finanţare pentru reînnoirea infrastructurii, în condiţii normale, este de 

cca 500 milioane euro anual. Prin ritm dereînnoire în condiţii normale a infrastructurii se 

înţelege refacţia integrală în decurs de un an a liniilor, lucrărilor de artă şi a celorlaltor elemente 

de infrastructură scadente la reînnoire în anul respectiv. 

Având însă în vedre că, din cauza restanţelor acumulate, volumul actual total al scadenţelor la 

reînnoire este de 8 690 km (linii curente şi directe), ceea ce înseamnă peste 6 000 km lungime 

de exploatare (nedesfăşurată), este necesar un ritm de realizare a reînnoirilor superior celui 

normal astfel încât să se poată asigura recuperarea într-un timp rezonabil a restanţelor 

acumulate. Având în vedere că se derulează în paralel şi un program de reabilitare şi 

modernizare a infrastructurii coridoarelor europene, considerăm că este rezonabil un ritm anual 

de cca 600 km de reînnoire a infrastructurii (linie nedesfăşurată). Un astfel de ritm asigură pe 

de o parte recuperarea restanţelor acumulate, iar pe de altă parte garantează inclusiv derularea 



curentă a circulaţiei trenurilor fără ostilizări excesive din cauza lucrărilor. Experienţa perioadei 

anterioare anului 1990 arată că ritmul de 800 km de refacţie pe an, practicat în acea perioadă, 

este un ritm care permite derularea curentă a circulaţiei trenurilor fără probleme deosebite. 

Prin prisma consideraţiilor de mai sus privind standardele de cost se poate estima că necesarul 

rezonabil de finanŞare pentru re´nnoirea infrastructurii feroviare este de cca 800 milioane euro 

pe an. În aceste ipoteze, necesarul total de finanţare a reînnoirilor pentru perioada 2015-2020 este 

de cca 4 000 milioane euro (nu a fost luat în calcul anul 2015). 

 

d)  Estimarea costurilor necesare pentru reabilitarea ĸi modernizarea infrastructurii 

reŞelei TEN-T. Se vor în consideraţie estimările realizate în cadrul Master Planului General de 

Transport al României, care au fost deja prezentate. În tabelul următor sunt prezentate sintetic 

costurile estimate ale celor mai relevante proiecte de reabilitare şi modernizare a reţelei TEN-

T, prevăzute a fi realizate până în anul 2030. 

Nr. 
Crt. 

Denumire proiect 
Valoare 
estimată 
[mil.Euro] 

Lungime 
[km] 

Observaţii 

Reţea TEN-T centrală, coridoare europene    

1 Predeal - Braşov 418,0 33 prevăzut pt 2015-2020 

2 Braşov - Sighişoara 716,0 128 prevăzut pt 2015-2020 

3 Sighişoara - Simeria 668,0 167 parţial pt 2015-2020 

4 Simeria - km.614 724,0 142 prevăzut pt 2015-2020 

 Total Rin-Dunăre ramura Nord  2526,0 470  

5 Bucureşti - Craiova 836,0 209  

6 Craiova - Caransebeş 919,7 226  

7 Caransebeş - Timişoara 267,5 98  

8 Timişoara - Arad 162,0 57  

 Total Rin-Dunăre ramura Sud  2185,2 590  

 TOTAL coridor Rin-Dunăre 4 711,2 1 060  

9 Craiova - Calafat 182,4 106 prevăzut pt 2015-2020 

TOTAL coridoare europene 4 893,6 1 166  

Reţea TEN-T centrală, exclusiv coridoare    

1 Ploieşti Triaj - Focsani 572,0 143  

2 Focşani - Roman 588,0 147 prevăzut pt 2015-2020 

3 Roman - Iaşi 527,0 116  

4 Paşcani - Dărmăneşti 284,0 71  

5 Dărmăneşti - Vicşani 57,0 30  

6 Coşlariu - Câmpia Turzii 241,0 55  

7 Câmpia Turzii - Cluj-Napoca 321,0 51  

8 Cluj-Napoca - Ilva Mică 452,0 131  

9 Ilva Mică - Suceava 687,2 191  

10 Bucureşti - Giurgiu Fr 198,2 96  

11 Timişoara - Stamora Moraviţa 106,4 56  

TOTAL 4 033,8 1 087  

    

Reţea TEN-T extinsă    

1 Buzău - Galaţi 524,0 131  

2 Bucureşti (Chitila) - Piteşti 249,4 99  

3 Piteşti - Rm. Vâlcea Nord 365,8 60  

4 Rm. Vâlcea Nord - Sibiu 243,8 98  



Nr. 
Crt. 

Denumire proiect 
Valoare 
estimată 
[mil.Euro] 

Lungime 
[km] 

Observaţii 

5 Sibiu - Vinţu de Jos 189,0 83  

6 Oradea - Arad 217,6 121  

7 Oradea - Satu Mare 212,8 133  

8 Satu Mare - Baia Mare 94,4 59  

9 Baia Mare - Dej 260,6 134  

10 Cluj-Napoca - Episcopia Bihor 477,4 158 prevăzut pt 2015-2020 

11 Filiaşi - Târgu Jiu 275,5 76  

12 Târgu Jiu - Petroşani 192,8 52  

13 Petroşani - Simeria 385,0 80  

14 Făurei - Feteşti 356,0 89  

TOTAL 4 044,1 1 373  

TOTAL GENERAL 12 971,5 3 626  

Dintre acestea, costul total estimat al proiectelor de dezvoltare a infrastructurii reţelei primare, 

prevăzute pentru perioada 2015-2020 este de 4 749,73 milioane euro. 

Sintetizând estimările de mai sus, necesarul de finanţare pentru realizarea principalelor activităţi 

de mentenanţă, reînnoire şi dezvoltare a infrastructurii feroviare aferente reţelei principale este 

prezentat în tabelul următor. 

Costuri estimate pentru perioada 2015-2030 

Nr 
crt 

Obiectiv 
Costuri estimate 

2015-2020 2021-2030 TOTAL 

1 Întreţinere curentă a infrastructurii 1 350,0 2 700,0 4 050,0 

2 Recuperare restanţe la reparaţii curente 275,0 100,0 375,0 

3 Recuperare restanţe la reînnoiri 4 000,0 8 000,0 12 000,0 

 Subtotal mentenanţă şi reînnoiri 5 625,0 10 800,0 16 425,0 

4 
Reabilitare/modernizare coridor Rin-Dunăre ramura 
nord 

2 526,0   2 526,0 

5 
Reabilitare/modernizare coridor Rin-Dunăre ramura 
sud 

836,0 1 349,2 2 185,2 

6 Reabilitare/modernizare coridor Orient/East-Med 182,4   182,4 

7 Reabilitare/modernizare reţea TEN-T centrală 1 885,2 2 148,6 4 033,8 

8 Reabilitare/modernizare reţea TEN-T extinsă   4 044,1 4 044,1 

 Subtotal reabilitare/modernizare 5 429,6 7 541,9 12 971,5 

TOTAL 11 054,6 18 341,9 29 396,5 

NotŁ: Au fost luate ´n calcul urmŁtoarele ipoteze privind eĸalonarea costurilor: 

-  Programul de recuperare a restanŞelor privind reparaŞiile curente se poate ´ncheia ´n cca 8-9 ani, pe 

baza unei finanŞŁri totale de cca 375 milioane euro. Ulterior, costurile reparaŞiilor curente vor fi de 

valori mici ĸi vor fi incluse ´n costurile ´ntreŞinerii curente. 

-  Este necesarŁ finalizarea integralŁ a ramurii nordice a coridorului Rin-DunŁre p©nŁ ´n 2020. 

-  Este necesarŁ reabilitarea tronsonului Bucureĸti-Craiova (de pe ramura sudicŁ) p©nŁ ´n 2020. 

-  Ċn ceea ce priveĸte reŞeaua TEN-T centralŁ, se considerŁ necesarŁ realizarea p©nŁ ´n 2020 a relaŞiei 

Ploieĸti Sud-Roman-Iaĸi ĸi a relaŞiei Bucureĸti-Giurgiu. 

 



1.4.2 Sinteza proiecţiilor financiare din Master Planul General de Transport 

În cadrul Master Planului General de Transport al României au fost stabilite proiecţiile privind 

finanţarea sistemului naţional de transport în perioada 2015-2030. Ipoteza de bază se referă la 

angajamentul Guvernului României de a aloca anual 2% din PIB pentru mentenanţa, reînnoirea 

şi reabilitarea/modernizarea infrastructurilor de transport. Această sumă include fondurile 

europene nerambursabile alocate în acest scop, dar nu include subvenţia pentru serviciile 

publice de transport al pasagerilor, serviciul datoriei şi plăţile de disponibilitate. 

Pe baza unei abordări ierarhizate a alocărilor financiare se obţine următoarea proiecţie sintetică 

a fondurilor alocate. 

Finanţare disponibilă pentru perioada 2015-2030 

Nr 
crt 

Categorie fonduri 
Alocare 

2015-2020 2021-2030 TOTAL 

1 
Fonduri alocate sectorului transporturi pentru 
mentenanţa şi dezvoltarea infrastructurilor (2% din 
PIB) 

22 599 43 216 65 815 

2 Mentenanţă şi reînnoire infrastructuri transport  7 260 20 650 27 910 

3 din care pentru sectorul feroviar n/a n/a n/a 

4 
Investiţii pentru reabilitare/modernizare infrastructuri 
de transport 

9 516 25 176 34 692 

5 din care pentru sectorul feroviar 4 187 11 077 15 265 

Trebuie precizat că sumele alocate sectorului feroviar pentru investiţii includ şi investiţiile 

privind modernizarea parcului de material rulant pentru transportul pasagerilor. 

 

1.4.3 Consideraţii privind implementarea strategiei de dezvoltare a companiei 

O simplă comparaţie între volumul estimat al finanţării necesare pentru implementarea 

strategiei de dezvoltare a companiei şi cuantumul finanţărilor disponibile pentru perioada 2015-

2020 arată un decalaj foarte mare. Proiecţia financiară a Master Planului arată că resursele 

financiare alocate pe orizontul 2020 (fonduri europene şi fonduri naţionale) ar putea permite, 

în anumite condiţii1: 

 finanţarea întreţinerii curente a infrastructurii feroviare aferente reţelei principale; 

 finalizarea reabilitării şi modernizării infrastructurii aferente coridorului Rin-Dunăre, aripa 

nordică; 

 reabilitarea şi electrificarea tronsonului Craiova-Calafat, parte a coridorului Orient-East 

Med; 

 construirea legăturii feroviare cu aeroportul Henri Coandă; 

 reabilitarea şi electrificarea liniei Cluj Napoca-Episcopia Bihor, parte a reţelei TEN-T 

extinse; 

 achiziţia materialului rulant necesar pentru prima etapă de implementare a serviciilor 

cadenţate. 

                                                 
1 Realizarea proiectelor planificate în cadrul MPGT pentru intervalul 2015-2020 este condiţionată de identificarea 

unor surse de finanţare suplimentare pentru acoperirea unui deficit de finanţare estimat la cca 630 milioane euro. De 

remarcat însă că estimările efectuate în cadrul Master Planului sunt luate în consideraţie sub rezerva confirmării 

ulterioare în cadrul studiilor de fezabilitate, iar alocările de fonduri europene trebuie confirmate după aprobarea 

POIM şi atribuirea finanţărilor CEF. 



Toate aceste obiective sunt necesare, însă realizarea lor pare să nu fie suficientă nici măcar 

pentru a permite stoparea declinului sistemului feroviar şi pregătirea condiţiilor pentru 

inversarea tendinţei actuale de pierdere a clientelei transportului feroviar. În condiţiile în care 

nu este planificată finanţarea unui program accelerat de recuperare a restanţelor la reparaţii 

curente şi nici demararea unui program de recuperare a restanţelor la reînnoire, este de aşteptat 

ca parametrii de performanţă ai infrastructurii să se menţină la un nivel în cel mai bun similar 

celui actual, care nu constituie o bază pentru creşterea competitivităţii transportului feroviar. 

Beneficiile obţinute prin creşterea performanţei circulaţiei pe aripa nordică a coridorului Rin-

Dunăre şi cele generate de implementarea serviciilor cadenţate pe câteva tronsoane de linie, în 

general nereabilitate, nu pot fi suficiente pentru a stopa declinul sistemului feroviar şi 

degradarea situaţiei economico-financiară a principalelor companii din cadrul sistemului. 

O analiză a proiecţiilor Master Planului privind intervalul 2020-2030 arată că reabilitarea 

ramurii sudice a coridorului Rin-Dunăre şi reabilitarea reţelei TEN-T centrale sunt prevăzute 

să fie demarate ulterior anului 2024. Altfel spus, condiţiile minimale care pot permite stoparea 

declinului transportului feroviar şi inversarea trendului actual urmează a fi întrunite abia în 

preajma anului 2030. 

Este discutabil dacă sistemul feroviar român poate suporta încă 15 ani funcţionarea la un nivel 

atât de coborât al performanţelor economice. În plus, în conformitate cu consideraţiile 

prezentate în cadrul capitolului Error! Reference source not found., o astfel de abordare 

înseamnă o lungă perioadă de menţinere a vulnerabilităţilor economiei naţionale generate de 

costurile mari ale sistemului de transport. 

Din perspectiva CNCF “CFR” S.A., o astfel de abordare înseamnă în fapt amânarea cu 10-15 

ani a implementării strategiei de dezvoltare a companiei, având în vedere că această strategie 

se bazează pe ipoteza integrării într-o strategie mai amplă de promovare a transportului feroviar, 

în principal prin creşterea competitivităţii acestuia pe piaţa transporturilor terestre. 

Analizele prezentate anterior arată că situaţia actuală a transportului feroviar, şi în particular a 

CFR S.A., este atât de degradată încât am©narea implementŁrii strategiei de redresare nu 

reprezintŁ o opŞiune.   

Ca urmare, este necesar să fie luate în consideraţie unele soluţii de accelerare a implementării 

acţiunilor strategice cu efecte semnificative: 

a) Definirea prioritŁŞilor privind implementarea acţiunilor strategice definite anterior, 

inclusiv luând în consideraţie dificultăţile de finanţare menţionate mai sus. În acest context, 

trebuie acordat un nivel maxim de prioritate acţiunilor strategice şi măsurilor tactice 

aferente care pot genera cele mai semnificative efecte privind creşterea competitivităţii 

transportului feroviar. În particular, din perspectiva managerului infrastructurii feroviare, 

trebuie urmărită maximizarea beneficiilor privind creşterea vitezei comerciale şi creşterea 

punctualităţii trenurilor (cu accent asupra traficului de pasageri) pentru relaţiile cu cel mai 

ridicat nivel al intensităţii traficului feroviar (ceea ce indică un nivel ridicat de atractivitate 

pentru clienţi). 

În viziunea CFR S.A., pentru a asigura într-un termen cât mai scurt stoparea declinului 

actual al transportului feroviar şi iniţierea unei inversari a trendului, este absolut necesar să 

se realizeze: 

 Trecerea imediată la un regim de întreţinere curentă care să asigure alinierea la 

conceptul privind “funcţionarea în regim permanent” a infrastructurii feroviare (a se 

vedea consideraţiile prezentate în § „A.1: Creşterea vitezei de circulaţie pe infrastructura 

feroviară”, acţiunea A.1.1: Întreţinerea curentă a infrastructurii feroviare) 



 Recuperarea în cca 5 ani a restanţelor la reparaţii curente, ceea ce înseamnă în principal 

eliminarea restricţiilor de viteză existente şi reducerea frecvenţei de apariţie 

intempestivă a altora noi (a se vedea consideraţiile prezentate în § „A.1: Creşterea vitezei 

de circulaţie pe infrastructura feroviară”, acţiunea A.1.2: Reparaţii curente ale elementelor 

infrastructurii feroviare) 

 Finalizarea în maxim 10 ani a reabilitării şi modernizării infrastructurii coridoarelor 

europene, având în vedere că traseul acestora se suprapune cu acela al relaţiilor celor 

mai solicitate pe piaţa internă. Aceasta înseamnă devansarea finalizării ramurii sudice a 

coridorului Rin-Dunăre faţă de eşalonarea propusă în cadrul MPGT. 

 Reabilitarea integrală, în maxim 10 ani, a reţelei TEN-T centrale. 

 Implementarea unui program de recuperare a restanţelor privind reînnoirea 

infrastructurii aferente reţelei TEN-T extinse, în scopul asigurării unor condiţii de 

performanţă rezonabilă a circulaţiei trenurilor pe principalele magistrale şi linii de 

legătură intermagistrale. 

 Implementarea unor măsuri atent calibrate de reducere a costurilor companiei, de natură 

să contribuie eficient la creşterea competitivităţii preţurilor serviciilor de transport 

feroviar (a se vedea consideraţiile prezentate în § 1.3.2 „Acţiuni strategice privind 

reducerea costurilor companiei”). 

În condiţiile în care realizarea acestor obiective este pusă sub semnul întrebării din raţiuni 

de fezabilitate a finanţării, devine foarte importantă reconsiderarea nivelului de prioritate 

alocat măsurilor de creştere a vitezelor comerciale şi a punctualităţii trenurilor prin 

îmbunătăţirea managementului circulaţiei trenurilor2. După cum se arată mai jos3, 

implementarea conceptului Centrul Naţional de Management al Traficului înseamnă 

creşterea semnificativă a vitezelor comerciale şi a punctualităţii pe 5380 km de reţea (51% 

din lungimea reţelei şi 80% din traficul total) cu un cost mediu de cca 42 000 euro/km. 

Având în vedere că standardul de cost pentru reînnoirea infrastructurii este de cca 1,2 

milioane euro/km, iar costul mediu estimat în cadrul MPGT pentru reabilitarea şi 

modernizarea coridoarelor europene este de cca 4,4 milioane euro/km, rezultă că 

implementarea CNMT reprezintŁ cea mai ieftinŁ soluŞie de creĸtere semnificativŁ a 

performanŞelor circulaŞiei trenurilor. Acest avantaj este dublat de posibilitatea 

implementării într-un termen scurt, de cca 4-5 ani, ceea ce înseamnă că implementarea 

CNMT poate permite obţinerea rapidă şi ieftină a unor performanţe semnificativ ameliorate, 

chiar şi în condiţiile actuale de performanţă a infrastructurii feroviare. Altfel spus, 

implementarea conceptului CNMT trebuie luată în consideraţie inclusiv ca soluţie 

alternativă4 de creştere rapidă a competitivităţii transportului feroviar, în condiţiile în care 

dificultăţile de finanţare prezintă riscul de a temporiza atingerea acestui obiectiv pe calea 

ameliorării parametrilor de performanţă ai infrastructurii feroviare. 

                                                 
2 A se vedea consideraţiile prezentate în § „A.2: Creşterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului 

faţă de viteza permisă de infrastructura feroviară. Creşterea punctualităţii trenurilor”, acţiunea A.2.1: „Creşterea 

eficienţei managementului operativ al circulaţiei trenurilor” şi acţiunea A.2.2: „Creşterea eficienţei 

managementului tactic al circulaţiei trenurilor” 

3 A se vedea prezentarea măsurii A.2.1.b: “Error! Reference source not found.” 

4 Termenul de „soluţie alternativă” trebuie înţeles doar în perspectivă temporală, în sensul că CNMT poate permite 

creşterea performanţelor circulaţiei trenurilor chiar şi anterior finalizării acţiunilor de reabilitare şi reînnoire a 

infrastructurii. Nu se poate însă pune problema substituirii acţiunilor de reabilitare a infrastructurii, deoarece 

perpetuarea tendinţelor de degradare a infrastructurii va conduce inclusiv la anularea beneficiilor obţinute prin 

eficientizarea managementului circulaţiei trenurilor.  



Prin prisma acestor consideraţii poate fi considerată rezonabilă următoarea ierarhizare a 

priorităţilor de implementare a principalelor acţiuni strategice: 

i) Asigurarea întreţinerii curente a infrastructurii pentru a permite “funcţionarea în regim 

permanent” a acesteia. 

ii)  Recuperarea accelerată a restanţelor privind reparaţiile curente. 

iii)  Implementarea conceptului Centrul Naţional de Management al Traficului 

iv) Accelerarea ritmului de finalizare a lucrărilor de modernizare a coridoarelor europene 

v) Devansarea şi accelerarea programului de reabilitare a reţelei TEN-T centrale 

vi) Recuperarea accelerată a restanţelor la reînnoiri pentru liniile aferente reţelei TEN-T 

extinse 

vii)  Implementarea unor măsuri de reducere a costurilor companiei. 

O astfel de abordare poate asigura, pe un orizont de timp de cca 10 ani, condiţiile necesare 

şi suficiente pentru a stopa declinul transportului feroviar şi inversarea tendinţelor actuale 

de pierdere a clientelei. Prin prisma analizelor prezentate mai sus, această abordare - 

completată cu unele măsuri de restabilire a unui mediu economic sănătos în domeniul 

transporturilor - poate conduce inclusiv la reducerea presiunii asupra bugetului de stat cu 

privire la subvenţionarea transporturilor şi la eliminarea treptată a vulnerabilităţilor 

economiei naţionale generate de existenţa unui sistem de transport scump, ineficient 

energetic şi agresiv la adresa mediului şi a sănătăţii populaţiei. 

b) Identificarea unor surse de finanŞare alternative. În condiţiile în care realizarea 

obiectivelor strategice de maximă prioritate necesită un volum de finanţare care excede 

nivelul finanţării alocate, cu referire atât la fondurile naţionale cât şi la fondurile europene, 

este necesară identificarea unor surse de finanţare alternative. O astfel de abordare este 

necesară pentru a asigura realizarea în timp util a obiectivelor minimale propuse şi pentru a 

evita riscul degradării accelerate a situaţiei economico-financiare a companiei şi a 

sistemului feroviar român. 

În acest scop s-a demarat, în colaborare cu Ministerul Transporturilor, a unor negocieri cu 

organismele internaţionale finanţatoare (Banca Mondială şi Fondul Monetar Internaţional), 

precum şi cu principalele bănci europene de investiţii (Banca Europeană de Investiţii, Banca 

Europeană pentru Reconstrucţie şi Dezvoltare) pentru obţinerea în condiţiile cele mai 

avantajoase a fondurilor necesare pentru finanţarea principalelor măsuri destinate 

reabilitării transportului feroviar.  

De asemenea trebuie demarate, tot în colaborare cu Ministerul Transporturilor, negocieri cu 

Comisia Europeană pentru a obţine cel puţin un acord de principiu în sensul utilizării unor 

astfel de fonduri cu titlu de cheltuieli în avans pentru realizarea obiectivelor politicii 

europene în domeniul transporturilor (cheltuieli care se califică pentru finanţare din fonduri 

europene). In functie de eficienta acestui mecanism de refinantare, sumele puse la dispoziti 

de Comisie vor fi rulate in mai multe cicluri investitionale permitand dezvoltarea accelerata 

a infrastructurii. 

Reuşita unei astfel de abordări prezintă două avantaje majore: 

1. Permite devansarea termenelor de finalizare a reabilitării infrastructurii feroviare şi, prin 

consecinţele privind creşterea rapidă a competitivităţii transportului feroviar, permite 

maximizarea beneficiilor obţinute ca urmare a creşterii veniturilor sistemului feroviar 

şi, în particular, ale veniturilor companiei. 



2. Permite dezvoltarea unui portofoliu investitional cu o valoare sensibil mai mare decat 

cea a instrumentului de finantare pus la dispozitie  initial  de catre Comisie.  

 

c) RaŞionalizarea cheltuielilor de investiŞii pentru reabilitarea ĸi modernizarea 

infrastructurii . În condiţiile în care fondurile alocate pentru investiţii din surse naţionale 

şi europene sunt insuficiente pentru a acoperi necesităţile identificate drept prioritare, se 

pune problema de a identifica soluţii de valorificare maximală a fondurilor disponibile. 

Aceasta înseamnă reconsiderarea cerinţelor privind reabilitarea şi modernizarea 

infrastructurii feroviare astfel încât să se poată obţine beneficii maxime pe linia creşterii 

performanţelor circulaţiei trenurilor cu costuri minime. Altfel spus, se pune problema 

renunţării la cerinţe excesive, de natură să conducă la amplificarea costurilor fără acoperire 

corespunzătoare în planul creşterii performanţelor şi a beneficiilor associate, combinate cu 

solutii inovative si generatoare de productivitate  

 


