1. STRATEGIA DE DEZVOLTARE A COMPANIEI

Planul de Administrare defineste orientarea strategica a companiei pe un orizont de timp mai
larg in vederea redresarii sale economico-financiare. In vederea asigurarii realizarii integrale a
obiectivelor strategice propuse si asumate, Planul de Administrare defineste si pachetul de
masuri tactice necesare, pe de o parte, pentru obtinerea unor rezultate relevante pe termen scurt
si mediu, iar pe de alta parte pentru a asigura conditiile necesare pentru implementarea cu succes
a strategiei propuse in vederea realizdrii integrale a obiectivelor strategice asumate.

Pana in prezent nu exista, cel putin la nivel formal, o strategie viabila de dezvoltare a companiei.
Acest fapt a fost reprosat in repetate randuri de catre organismele internationale finantatoare,
deoarece genereaza incertitudini justificate privind utilizarea eficientd a fondurilor puse la
dispozitia caii ferate romane, cu referire in egala masura atat la fondurile nationale cat si la
fondurile externe.

In cadrul acestui capitol vor fi prezentate sintetic elementele definitorii ale strategiei de
dezvoltare a companiei, care fundamenteaza Planul de Administrare.

1.1 CRESTEREA COMPETITIVITATII TRANSPORTULUI FEROVIAR

In conditiile in care promovarea transportului feroviar este identificata ca o problema de interes
acestui mod de transport. Chiar si in cadrul creat de directiva 2012/34/UE care sustine, in baza
unei decizii asumate politic, ca statele membre trebuie sa contribuie cu subventii la acoperirea
ramane un obiectiv important. Doar un nivel de competitivitate ridicat asigura decidentului
politic siguranta 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. Distributiile modale prezentate anterior indica
dincolo de orice dubiu lipsa de competitivitate actuald a transportului feroviar de pasageri in
raport cu transportul rutier.

Analizele efectuate in cadrul companiei au identificat ...

......

reabilitarea ransportului feroviar de pasageri:
eliminarea limitarilor de performanta ale circulatiei trenurilor impuse de infrastructura feroviara;

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

consolidarea nivelului ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor;

cresterea nivelului de competitivitate al serviciilor oferite de sistemul feroviar;

......

raport de natura concurentei vizate. Analizele prezentate anterior au permis identificarea
concurentilor principali si a segmentelor de piata care trebuie vizate cu prioritate pentru fiecare
concurent in parte. Astfel:



a) Transportul rutier in comun, realizat cu autocare si autobuze, trebuie considerat concurentul
principal mai ales pe segmentul calatoriilor pe distante scurte si medii.

b) Transportul aerian trebuie considerat concurentul principal mai ales pe segmentul
calatoriilor pe distante lungi si pe segmentul calatoriilor internationale.

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

impune insa reconsiderarea filozofiei de dimensionare a subventiilor destinate serviciilor
publice. In prezent costul unei calatorii individuale este mai mic decat al unei calatorii cu
trenul, daca autoturismul are cel putin doi pasageri.

1.1.2 Transportul feroviar de marfuri

Cota modalad generald a transportului feroviar de marfuri este de 20,39%, iar cota modald in
cadrul transportului terestru de marfa este de 27,6%. Aceste date indica dincolo de orice dubiu
lipsa de competitivitate a transportului feroviar de marfa in raport cu transportul rutier.

Lipsa de competitivitate a transportului feroviar din punct de vedere al pretului a condus la
diminuarea pand aproape de extinctie a cotei de piata atat in traficul de vagoane complete cat si
in traficul intermodal. Cota modala in cadrul transportului terestru a transportului intermodal
feroviar-rutier este de 0,2% iar cea a transportului in vagoane izolate este de 1,4%.

Transportul feroviar de marfa are relevanta doar pe piata expeditiilor de mari dimensiuni. Pe
aceasta piata transportul feroviar este In competitie exclusiv cu transportul fluvial si detine o
cotd modala de 51,4%. Din punctul de vedere al transportului feroviar piata expeditiilor de mari
dimensiuni este o piata inchisa, in care toti clientii existenti sunt deja clienti ai ciii ferate. In
mod normal, spatiul de crestere pe aceasta piata este dat doar de cresterea economiei nationale
care este preconizati la nivel de cca 3% anual in perioada urmitoare. In mod exceptional, pot
sd apara noi clienti in cazul infiintarii unor noi centre de productie a unor marfuri care trebuie
transportate in cantitdfi mari.

Analizele efectuate in cadrul companiei au identificat ...

......

reabilitarea transportului feroviar de marfa:
eliminarea distorsiunilor actuale de pe piata transporturilor terestre, care limiteaza artificial
competitivitatea transportului feroviar;

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

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

eliminarea limitarilor de performanta ale circulatiei trenurilor impuse de infrastructura feroviara,

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

consolidarea nivelului ridicat de siguranta a circulatiei trenurilor;

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




1.2 DEFINIREA OBIECTIVELOR STRATEGICE

Formularea strategiei de dezvoltare a companiei se bazeaza pe o logica iterativa care contine
urmatoarele etape:

Identificarea intereselor nationale cu privire la transportul feroviar, precum si identificarea
aspectelor legate de armonizarea acestor interese cu politica europeana in acest domeniu

v
v

Definirea obiectivelor strategice generale privind dezvoltarea infrastructurii feroviare, care
deriva din interesele nationale privind transportul feroviar

\
v

Definirea obiectivelor strategice specifice, derivate din obiectivele generale

v
v

Identificarea actiunilor necesare pentru realizarea obiectivelor specifice

Analiza prezentata in cadrul capitolului 2 a condus la concluziacadezvy ol t area pri or i
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facilitarea atingerii obiectivelor de interes national in domeniul transporturilor.

Caurmare, aceste concluzii constituie premisele de baza pentru definirea obiectivelor strategice
generale si specifice, precum si pentru definirea actiunilor strategice necesare pentru atingerea
obiectivelor propuse. Implicit, aceste concluzii reprezintd premise de baza inclusiv pentru
definirea planului de administrare al companiei.



1.2.1 Obiective strategice generale

Analiza situatiei actuale a transportului feroviar, prezentata in capitolul 4, a evidentiat un declin
dramatic al transportului feroviar in ultimii 25 de ani, materializat printr-o pierdere dramatica a
clientelei si deteriorarea continua a situatiei economico-financiare, situatia actuald fiind cea
prezentata in cadrul capitolului 5.

In aceste conditii, pr i nci pal a prioritate strategickt a n
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S-a aratat insa anterior ca, prin specificul misiunii sale de administrator al infrastructurii
feroviare, CFR S.A. este componenta centrald a unui sistem national de servicii, ceea ce
inseamna ca rezultatele sale economico-financiare sunt in stransa dependenta de performantele

si rezultatele sistemului feroviar roman in ansamblul sdu. Ca urmare, redresarea economieo

financiart a compani ei poate fi consi d
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Analiza situatiei actuale a reliefat ca infrastructura feroviara a jucat un rol important in limitarea
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Reciproca este insa adevarata, in sensul ca infrastructura feroviara are un rol determinant in
reabilitarea transportului feroviar.
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Din perspectiva prioritatii strategice privind redresarea economico-financiara a companiei,
teoria economica permite identificarea celor doud cai generale actiune strategica care conduc
la realizarea acestui deziderat, respectiv:

- crexterea venisituril or companiei
- reducerea costurilor companiei

Acestea trebuie sa se constituie ca obiective strategice generale privind dezvoltarea
companieiPe de alta parte, statutul Romaniei de stat membru al Uniunii Europene impune
implicarea totald in eforturile comunitare de realizare a unui spatiu unic al transporturilor,
capabil sd raspunda cerintelor de mobilitate internationala a persoanelor si marfurilor si sa
sustina cresterea economica a Uniunii.

De asemenea, Romania trebuie s@ se alinieze inclusiv obiectivelor politicii europene privind
realizarea unui sistem de transport eficient energetic care sd reduca dependenta de petrol,
precum si a obiectivelor privind limitarea schimbarilor climatice si limitarea agresiunilor asupra
mediului inconjurator.

Aceste considerente conduc spre identificarea celui de al @ilea obiectivstrategic general al
strategi ei de dezvoltare a i nrftegrarsetar ucnt
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Obiectivele strategice generalgrivind dezvoltarea companieisunt:

A: Crekterea venit ouraccknD pe cresteram pampetitiitatii
transportului feroviar, care este de natura sa atraga noi clienti si - implicit - sa genereze
venituri suplimentare

......

serviciilor de transport feroviar

Clntegrarea "n spaSiul feroviar un




1.2.2 Obiective specifice

Obiectivelor strategice generale le sunt asociate obiective strategice specifice, de natura sa
permita aprofundarea analizei strategice in vederea identificarii actiunilor necesare in vederea

realizarii obiectivelor asumate.

Lista obiectivelor specifice asociate obiectivelor strategice generale este prezentata in tabelul

urmator.

OBIECTIV GENERAL

Cresterea veniturilor companiei

Al

A2

A3

A4

A5

A.6

A7

A.8

Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

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

Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor
Cresterea €eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare
Imbunétatirea conectivitatii retelei feroviare

Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri
Cresterea competitivitatji transportului feroviar de marfuri

Cresterea veniturilor aferente altor activitati ale companiei

Reducerea costurilor companiei

B.1

B.2

B.3

Cresterea productivitatii activitatilor de exploatare si mentenanta a
infrastructurii feroviare

Rationalizarea retelei feroviare si a activitatilor de exploatare si intretinere a
acesteia

Optimizarea structurilor organizatorice

C | Integrarea in spatiul feroviar unic european

C1l

C2

C3

C4

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare
internationale

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

Integrarea n reteaua feroviara europeana de mare viteza

Alinierea la politica si legislatia europeana in domeniul transportului feroviar



1.3 ACTIUNI STRATEGICE

In cele ce urmeazi se va prezenta fiecare obiectiv specific in parte si se vor identifica actiunile
strategice asociate acestora.

1.3.1 Actiuni strategice privind cresterea veniturilor companiei

Cresterea veniturilor trebuie considerata abordarea cu cele mai mari sanse de succes in ceea ce
priveste redresarea economico-financiard a companiei. Aceastd afirmatie este valabild mai ales
in conditiile 1n care experienta ultimilor 25 de ani a demonstrat ca orientarea practic exclusiva
spre reducerea costurilor nu numai ca nu si-a atins scopul privind redresarea companiei, ci a
contribuit chiar la amplificarea declinului companiei si al transportului feroviar, prin limitarea
activitatii si, implicit, prin limitarea performantelor circulatiei trenurilor.

Pe graficul dependentei veniturilor si costurilor unui sistem feroviar in raport de intensitatea
conduce la cresterea intensitatii traficului pe reteaua feroviara, ca urmare a atragerii unor noi
clienti. In acest caz cresc veniturile sistemului feroviar si, de asemenea, creste valoarea diferenta
dintre venituri si costuri (aria “profit” din graficul alaturat).

Avand in vedere mecanismele actuale care distorsioneaza piata transporturilor, mentionate
anterior  sistemul  feroviar  nu
functioneazd in conditii comerciale
normale. Limitarea artificiala a
veniturilor transportului feroviar si a
competitivitatii acestuia conduce la
mentinerea nivelului veniturilor sub cel
al costurilor. In aceasta situatie,
notiunea de profit este lipsitd de
semnificatie. Conteazd in schimb
diferenta dintre costuri si venituri care,
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infrastructurii feroviare. Pe masura ce se vor implementa masuri de natura sa restabileasca
functionarea sistemului de transport in conditii comerciale, cresterea veniturilor companiei va



contribui la mentinerea echilibrului economico-financiar si la asigurarea unei cote rezonabile

de profit.

In acest context, trebuie mentionat ci o abordare aparent facila a problemei cresterii veniturilor
companiei consta in cresterea tarifelor. In speta, ar fi vorba despre cresterea tarifului de utilizare
a infrastructurii feroviare (TUI). Teoretic, graficele prezentate mai sus arata ca o astfel de
abordare ar genera o curba a veniturilor
la nivel superior, ceea ce ar reduce
valoareca diferentei dintre costuri si
venituri, adica ar conduce la
diminuarea cuantumului subventiei
necesare (a se vedea figura alaturatd).
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Prin prisma acestor consideratii, majoritatea obiectivelor strategice specifice definite anterior
influentate de actiunile managerului infrastructurii feroviare. In mod evident, pentru
valorificarea rezultatelor actiunilor strategice ale CFR S.A. vor fi necesare actiuni
complementare ale operatorilor de transport, precum si sprijinul Ministerului Transporturilor.

Nu in ultimul rand, sunt avute in vedere si actiuni privind cresterea veniturilor aferente altor
activitati ale companiei, altele decat cele legate de asigurarea circulatiei trenurilor pe reteaua
feroviara administratd de companie.

In cele ce urmeazd sunt descrise sintetic actiunile strategice necesare pentru atingerea
obiectivului specific referitor la cresterea veniturilor companiei.



A.1l: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

In cadrul CFR S.A. au fost analizate masurile cu cea mai mare influenta asupra vitezei
comerciale efective a trenurilor rezultand urmatoarea ierarhizare:

i. Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii, in cadrul actiunilor de modernizare a
infrastructurii, asociata cu dublarea liniilor curente si cu introducerea BLA acolo unde
este cazul.

ii. Reinnoirea infrastructurii feroviare (readucerea la parametrii proiectati)

jii. Intretinerea curenti si reparatiile curente ale infrastructurii

iv. Modernizarea managementului operativ al circulatiei trenurilor

V. Modernizarea planificarii circulatiei trenurilor pe termen mediu si scurt

vi. Alte elemente de modernizare a infrastructurii feroviare

Solutia practica constd Intr-un mix al primelor trei tipuri de masuri, de natura sd conduca la
cresterea progresiva a vitezelor comerciale efective pe masura ce va avansa programul de
reinnoire si se vor multiplica solutiile de modernizare a unor tronsoane ale retelei feroviare.

Solutiile de modernizare a managementului traficului care au costuri rezonabile produc efecte
semnificative pe termen scurt, indiferent de stadiul reinnoirii si/sau modernizarii infrastructurii
feroviare.

Treebuie luate In consideratie cu prioritate si elementele de naturd sa conduca la cresterca
vitezelor comerciale realizate, precum: introducerea sistemelor BLA; modernizarea instalatiilor
de semnalizare in statii, de natura sa permita reducerea intervalelor de succesiune intre trenuri;
optimizarea schemei liniilor din statii, de natura sa permita reducerea intervalelor de succesiune
intre trenuri si/sau reducerea duratei de stationare pt manevre; dublarea liniilor curente simple.
Din punct de vedere al vitezelor trenurilor, oricare dintre aceste elemente de modernizare
conduce la cresterea vitezei comerciale planificate. Aceasta inseamna cel putin cresterea
similard inclusiv a vitezei comerciale realizate, in ipoteza mentinerii aceluiasi ecart intre cele doua
viteze comerciale. De reguld 1nsa aceste elemente de modernizare faciliteaza inclusiv solutii mai
eficiente de redresare a circulatiei trenurilor in caz de perturbatii. Altfel spus se reduce ecartul
dintre viteza comerciala realizata si cea planificata.

In acest context, trebuie subliniat faptul ci dublarea, chiar si partial, a liniilor curente simple
si introducerea sistemelor BLA genereaza cresteri semnificative ale vitezelor comerciale
realizate, motiv pentru care este recomandabild adoptarea acestor masuri in conjunctie cu
cresterea vitezei proiectate a infrastructurii ori de cate ori este cazul.

In categoria actiunilor care concureazi la atingerea acestui obiectiv specific se incadreazi
urmatoarele actiuni strategice:
Intretinerea curenti a infrastructurii feroviare
Reparatii curente ale elementelor de infrastructurad defecte sau cu uzurad avansata
Reinnoirea infrastructurii feroviare
Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

Definirea actiunilor strategice mentionate mai sus a avut in vedere inclusiv modul actual de
reglementare a mecanismelor de finantare din fonduri publice.



Lista awmil& btrategice

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic
specific

Actiuni strategice

A.1: | Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura feroviara

intretinerea curenta a infrastructurii feroviare

Reparatii curente ale elementelor infrastructurii feroviare

Reinnoirea infrastructurii feroviare

Cresterea vitezei proiectate a infrastructurii feroviare

A.2: Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului fata de viteza permisa de
infrastructura feroviara. Cresterea punctualitatii trenurilor

Dupa cum s-a ardtat mai sus, una dintre concluziile analizei privind masurile care pot genera
cresterea vitezelor comerciale este aceea ca modernizarea managementului traficului feroviar
poate avea o contributie foarte importantd la ameliorarea parametrilor de performanta ai
infrastructurii feroviare. Solutiile de modernizare a managementului traficului au costuri
rezonabile si produc efecte semnificative inclusiv pe termen scurt, indiferent de stadiul
reinnoirii §i/sau modernizarii infrastructurii feroviare. Ca urmare, acest tip de solutii trebuie
avute 1Tn vedere ca prioritdti complementare ameliordrii performantelor intrinseci ale
infrastructurii prin retnnoire si/sau modernizari.

Aceastd categorie de actiuni vizeazad cresterea vitezei comerciale planificate si a vitezei
comerciale efective. De asemenea vizeaza eliminarea ecartului dintre cele doua categorii de
viteze comerciale, ceea ce Inseamna reducerea la minim a intarzierii trenurilor.

In aceasta categorie se incadreazd urmatoarele actiuni strategice, enumerate in ordinea
prioritatii date de magnitudinea efectelor asupra cresterii vitezei comerciale efective si a
efectelor asupra cresterii punctualitatii trenurilor:

Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor

Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

Cresterea eficientei planificarii circulatiei trenurilor pe orizont de timp strategic
Implementarea unui nou model de business in sectorul management trafic

Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu trenurile in migcare

Primele patru directii de actiune mentionate inseamna implementarea conceptului tehnic
denumit Centrul National de Management al Traficului, (CNMT) care reprezinta un concept
modern de eficientizare a conducerii traficului feroviar, bazat pe utilizarea masiva a unui suport
tehnic IT care asigura asistarea inteligentd a deciziei atat in faza de planificare a circulatiei pe
termen mediu si scurt cat si in faza de conducere operativa. Asistarea inteligentd a deciziei in
faza de planificare a circulatiei pe termen mediu si scurt inseamnd proiectarea automata a
graficelor de circulatie a trenurilor de marfa aferente programarii decadice si zilnice, in scopul
de a asigura o referinta riguroasa pentru conducerea operativa a circulatiei. Asistarea inteligenta
a deciziei in faza de conducere operativa a circulatiei inseamna elaborarea automata a deciziilor
optime de redresare a circulatiei in cazul situatiilor perturbate, in scopul de a asigura un orar al
circulatiei efective cat mai apropiat de orarul planificat. Pentru conducerea operativa a
circulatiei pe linii cu intensitate medie a traficului se are in vedere o variantd functionala mai
ieftina, care asigura suportul de decizie pentru elaborarea deciziilor de redresare a circulatiei.
In toate cazurile, sistemele IT suport asigura degrevarea integrala a operatorilor RC de sarcinile



de rutind privind achizifia informatiilor privind derularea circulatiei si cele privind

monitorizarea circulatiei.

Materializarea acestui concept presupune implementarea unei structuri de comanda formata

din:

Dispeceratul Central de Management al Traficului, care asigura:

0 Managementul strategic al traficului pe intreaga retea, care implicd in principal
elaborarea mersurilor de tren si alocarea capacitatilor de circulatie catre operatorii de

transport feroviar.

0 Managementul tactic al traficului, care implica elaborarea centralizata programelor de
circulatie cel putin pe liniile magistrale si principalele legaturi intermagistrale, precum
si alocarea nominald a traselor de marfa pentru OTF.

0 Managementul operativ al traficului, care consta din:

- Conducerea operativa directa a firelor RC de pe liniile cu cea mai ridicata intensitate

a traficului

- Coordonarea operativa a deciziilor de pe firele RC conduse direct, inclusiv
coordonarea dinamica intre deciziile operative si cele tactice.

Dispecerate Teritoriale (Regionale) de Management al Traficului, in numar de (maxim) 8, care

asigura:

0 Managementul tactic al traficului, care implica in principal elaborarea programelor de
circulatie pe liniile cu trafic mediu si redus din zona de acoperire a dispeceratului

0 Managementul operativ al traficului, care constd din conducerea operativa directd a
firelor RC de pe liniile cu intensitate medie si/sau redusa a traficului din zona de
acoperire a dispeceratului

Sintetizand consideratiile prezentate mai sus, noul model propus pentru conducerea traficului
feroviar conduce spre o structurd de comanda distribuitd geografic pe intreaga retea dar care
asigurd un nivel puternic de centralizare $i coordonare a deciziilor.

Virtual, aceastd structurd de comanda asigura un comportament de conducere centralizata a
traficului feroviar de pe intreaga retea feroviara romana.

Fizic, aceasta structura de comanda este distribuita pe intreg teritoriul tarii sub forma unui set
de centre de decizie si de centre de executie a deciziilor.

Lista aucl® strategice

Obiectiv strategic general

A:

Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic specific

Actiuni strategice

A.2:

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

Cresterea eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor

Cresterea eficientei managementului tactic al circulatiei trenurilor

Cresterea eficientei managementului strategic al circulatiei trenurilor

Implementarea unui nou model de business in sectorul management trafic

Cresterea eficientei procedurilor de siguranta pentru comunicarea cu
trenurile in migcare




A.3: Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Calea feratd romand prezintd un nivel ridicat al sigurantei circulatiei trenurilor, ilustrat de
numarul foarte redus al accidentelor feroviare care sa genereze victime Intre clientii sistemului
feroviar sau pagube materiale semnificative.

Ca urmare, in prezent nu se pune problema cresterii nivelului de siguranta al transportului
feroviar din Romania, ci problema mentinerii la cote ridicate a acestui nivel de siguranta astfel:
a) mentinerea nivelului de siguranta al liniilor si lucrarilor de arta;

b) mentinerea nivelului de siguranta al procedurilor din domeniul managementului traficului,
C) mentinerea nivelului de siguranta al instalatiilor de semnalizare feroviara.

O problemd mai aparte o reprezinta numadrul foarte mare de treceri la nivel: 5117. unde se
inregistreaza un numar foarte mare de accidente la trecerile la nivel cu calea ferata, multe dintre
acestea soldate cu decese sau raniri de persoane. Desi aceste accidente sunt in fapt accidente
rutiere, produse ca urmare a nerespectarii legislatiei rutiere, trebuie luat in consideratie ca - in
conformitate cu legislatia europeana - aceste accidente sunt evidentiate in contul sistemului
feroviar si degradeaza perceptia privind siguranta transportului feroviar din Romania. In
consecinta, cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la nivel cu calea ferata
trebuie sd reprezinte o directie strategicd de actiune cu privire la dezvoltarea infrastructurii
feroviare romane.

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic
specific

A.3: | Mentinerea la nivel ridicat a sigurantei circulatiei trenurilor

Mentinerea nivelului ridicat de siguranta al sistemelor de

Actiuni strategice . i o
semnalizare feroviara

Cresterea nivelului de protectie a traficului rutier la trecerile la
nivel

A.4: Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

Eficienta energetica si sustenabilitatea din punct de vedere al mediului ambiant constituie atuuri
importante ale transportului feroviar. Aceste atuuri reprezintd argumente importante ale
orientdrii strategice a Uniunii Europene privind promovarea acestui mod de transport.

Pentru atingerea acestor obiective, actiunile trebuie sd se focalizeze asupra tractiunii electrice.
In acest domeniu sunt doud tipuri de probleme care trebuie rezolvate.

Pe de o parte trebuie avuta in vedere extinderea tractiunii electrice, deoarece acest tip de
tractiune raspunde atit dezideratului privind cresterea eficientei energetice cat si celui privind
reducerea emisiilor de substante poluante si a gazelor cu efect de serd. Romania se situeaza sub
media europeana in ceea ce priveste ponderea liniilor cu tractiune electrica, deci acesta este un
domeniu unde trebuie actionat cu prioritate.

Pe de alta parte, trebuie avuta in vedere cresterea eficientei managementului distributiei energiei
electrice, ceea ce inseamnd pe de o parte monitorizarea riguroasa a consumurilor de energie
electricd, iar pe de altd parte inseamnd ameliorarea factorului de putere prin compensarea
energiei reactive.

Prin prisma acestor consideratii, sunt identificate doua directii de actiune strategica in cadrul
acestui obiectiv specific, respectiv:

a) cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare;

b) cresterea eficientei managementului distributiei energiei electrice.



Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic specific A.4: | Cresterea eficientei energetice si reducerea nivelului de poluare

Actiuni strategice Cresterea gradului de electrificare a retelei feroviare

Cresterea eficientei managementului consumului si distributiei energiei
electrice

A.5: imbunititirea conectivititii retelei feroviare

Conectivitatea retelei feroviare este proprietatea acesteia de a asigura conexiuni cu $i intre
principalele puncte care pot constitui surse si/sau destinatii ale unor fluxuri de pasageri si/sau
marfuri.

In principal conectivitatea vizeaza localitatile importante ale tarii, deoarece acestea pot genera
fluxuri de pasageri si - in raport de dezvoltarea economica locala - pot fi inclusiv surse si/sau
destinatii ale unor fluxuri de marfa. . In cazul in care sunt identificate relatii importante pentru
care infrastructura feroviard nu asigurd conexiuni suficient de rapide sau nu asigurd rute
alternative eficiente, se poate pune problema construirii unor linii noi.

In cazul traficului de marfa, dincolo de interconectarea localititilor importante, se pune si
problema conectarii la reteaua feroviard a unor obiective economice (eventual situate in afara
localitatilor) care pot constitui surse si/sau destinatii ale unor fluxuri semnificative de marfuri.
In general, aceasta inseamna racordarea la reteua feroviara a unor facilitati feroviare proprii ale
agentilor economici destinate incarcarii-descarcarii marfurilor.

Un alt aspect referitor la imbunatirea conectivitatii retelei feroviare se refera la interconectarea
cu alte moduri de transport, in vederea constituirii unor fluxuri intermodale relevante

Prin prisma acestor consideratii, materializarea obiectivului strategic specific “Cr e Kt er e a
competitivitti$Si idepasageiiimpic dovatigurude actfure, respevtiv:a r
construirea unor linii noi si
interconectarea cu alte moduri de transport,

Lista aucl® strategice

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic
specific

Actiunea
strategica

A.5: | Imbunatatirea conectivitétii retelei feroviare

Construirea unor linii noi

Interconectarea cu alte moduri de transport

A.6: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasagqeri

O preconditie pentru realizarea acestui obiectiv strategic o reprezinta eliminarea limitdrilor
artificiale de competitivitate ale transportului feroviar pe piata transportului terestru al
pasagerilor. In principal, atentia trebuie focalizata asupra a doud aspecte: echilibrarea sanselor
competitive ale transportului feroviar in raport cu cel rutier si liberalizarea pietei interne a
transporturilor feroviare de pasageri.

Pentru corectarea dezechilibrui mentionat a fost implementat mecanismul de subventionare a
serviciilor publice de transport feroviar al calatorilor, prin care statul impune operatorilor




feroviari preturi comparabile cu ale transportului rutier si compenseaza diferenta dintre
veniturile si costurilor operatorilor feroviari. Problema este ca modul de implementare a acestui
mecanism nu este adecvata scopului propus, iar in ultimii ani - desi volumul total al subventiilor
acordate a fost Tn usoara crestere - modul de dimensionare a acestor compensatii a condus la
limitarea severa a volumului de servicii feroviare privind transportul pasagerilor.

In ceea ce priveste liberalizarea pietei interne a transporturilor feroviare de pasageri, experienta
ultimei perioade a demonstrat ca existenta unei competitii reale intre operatorii feroviari
specializati in transportul de pasageri a fost de natura sa conduca la oferte feroviare mai
competitive, capabile sa atragd mai multi clienti catre calea feratd. Problema este ca legislatia
existenta in domeniu este inca destul de restrictiva si contine multe prevederi ambigue de natura
sd genereze suspiciuni contraproductive.

Pornind de la premisa ca aceste probleme vor fi solutionate in perioada imediat urmatoare, in
cele ce urmeaza vor fi trecute in revistd actiunile strategice relevante pe linia cresterii

......

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

b) Sustinerea logistica a regularitatii serviciilor de transport feroviar al pasagerilor

c) Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri intermodale destinate cresterii
mobilitatii

d) Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de pasageri

e) Cresterea nivelului de calitate si eficienta a serviciilor de transport feroviar de pasageri.

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Obiectiv strategic specific | A.6: | Cresterea competitivitatii transportului feroviar de pasageri

Promovarea unor servicii cu grad ridicat de atractivitate pentru

Actiunea strategica AWHE :
transportul pasagerilor

Sustinerea logistica a regularitatii serviciilor de transport
feroviar al pasagerilor

Integrarea transportului feroviar de pasageri in fluxuri
intermodale destinate cresterii mobilitatii

Cresterea accesibilitatii transportului feroviar de pasageri

Sustinerea logistica a cresterii nivelului de calitate si eficienta
a serviciilor de transport feroviar de pasageri

A.7: Cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfuri

Analizele statistice releva ca transportul feroviar de marfa are o pondere relativ redusd pe
reteaua feroviard romana. Acest tip de transport are o pondere de cca 25% din totalul traficului
feroviar in ceea ce priveste parcursul total al trenurilor (masurat in tren-km). Analizele indica
faptul ca singura variantd de crestere semnificativa a transportului feroviar de marfa, prin
transferul unor fluxuri semnificative de la transportul rutier, consta in promovarea transportului
feroviar al expeditiilor de marfa de dimensiuni mici (de ordinul capacitatii de incarcare a unu
sau mai multe vagoane).

In principiu exista trei optiuni privind promovarea transportului feroviar al expeditiilor de marfa
de dimensiuni mici: transportul intermodal containerizat, transportul in vagoane izolate si



transportul intermodal al vehiculelor rutiere incarcate (transportul de tip RO-LA si transportul
de semi-trailere).

O preconditie pentru realizarea acestui obiectiv strategic o reprezintd eliminarea limitarilor
artificiale de competitivitate ale transportului feroviar pe piata transportului terestru al
marfurilor. In principal, atentia trebuie focalizatd asupra restabilirii modului in care preturile
serviciilor de transport reflecta costurile reale, cu referire atat la transportul feroviar cat si la cel
rutier.

In cele ce urmeaza sunt trecute in revistd actiunile strategice relevante pe linia cresterii

......

prisma contributiei infrastructurii feroviare la atingerea obiectivului specific propus. Sunt
considerate relevante si vor fi tratate in continuare urmatoarele actiuni strategice

Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei

Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea
A.7: | ecartului fata de viteza permisa de infrastructura feroviara.
Cresterea punctualitatii trenurilor

Promovarea transportului intermodal feroviar-auto containerizat

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

Promovarea transportului feroviar de marfa in vagoane izolate

Obiectiv strategic
specific

Actiuni strategice NS

Sustinerea logistica a cresterii nivelului de calitate si eficienta a
serviciilor de transport feroviar de marfuri

A.8: Cresterea veniturilor aferente altor activitati ale companiei

......

transportului feroviar, care este consideratd o orientare strategica esentiala in vederea atingerii
obiectivului strategic de crestere a veniturilor companiei, cu referire la veniturile din exploatare.

Trebuie insa avut in vedere cd CFR S.A. are un potential deloc neglijabil de a obtine venituri si
din alte activitati decat cele privind exploatarea retelei feroviare. In acest sens sunt considerate
relevante si vor fi tratate in continuare urmatoarele actiuni strategice:

a) Valorificarea activelor neesentiale
b) Identificarea unor activitati noi cu potential de a genera venituri suplimentare

Lista aucl® strategice

Obiectiv strategic general A: | Cresterea veniturilor companiei
Obiectiv strategic
specific

Actiuni strategice

A.8: | Cresterea veniturilor aferente altor activitati ale companiei

Valorificarea activelor neesentiale

Identificarea unor activitati noi cu potential de a genera venituri
suplimentare




1.3.2 Actiuni strategice privind reducerea costurilor companiei

Reducerea costurilor companiei poate avea doua tipuri de efecte pozitive. Pe de o parte este
efectul direct al reducerii costurilor care - in conditiile economice actuale de functionare a
sistemului feroviar - conduce la reducerea diferentei dintre costuri si venituri care trebuie
acoperita prin subventie publica

Pe de alta parte, reducerea costurilor de exploatare ale managerului infrastructurii trebuie in
mod normal sa contribuie la reducerea preturilor serviciilor de transport feroviar (prin reducerea

......

noi clienti catre calea ferata, ceea ce conduce la cresterea intensitatii traficului pe refeaua
feroviara si la cresterea cuantumului veniturilor atat la nivelul sistemului feroviar cat si la
nivelul managerului infrastructurii.

Acest efect de limitare a subventiei ca urmare a reducerii costurilor poate fi insd obtinut doar
cu conditia ca masurile de reducere a costurilor sa fie corect calibrate si sa nu conduca la
restrangerea activitatii si/sau la limitarea performantelor activitatii companiei.

In caz contrar efectele sunt contrare celor asteptate. Daca se adopta masuri excesive de reducere
a costurilor, acestea pot conduce la restrangerea activitatii si/sau la limitarea performantelor
activititii companiei. In ambele cazuri aceasta inseamna insd diminuarea competitivitatii
transportului feroviar, iar efectul constd in pierderea de clienteld si In reducerea intensitatii
traficului pe reteaua feroviara. Consecinta acestor efecte este diminuarea veniturilor sistemului

feroviar, inclusiv diminuarea veniturilor managerului infrastructurii feroviare.

Istoria sistemului feroviar roméan din ultimii 25 de ani confirma acest rationament. In toate
cazurile in care s-au aplicat masuri ample de reducere a personalului, nesustinute de investitii
care sa genereze cresteri ale productivitatii, efectul imediat a constat in limitarea performantelor
si calitatii serviciilor, iar efectul pe termen mediu si lung a fost acela de amplificare a spiralei
declinului si de crestere a necesarului de subventie.

Trebuie mentionat ca in aceastd categorie de masuri excesive intra si aceea - aparent tentanta -
de reducere a lungimii retelei feroviare pentru a diminua costurile de mentenanta si, implicit,
pentru a diminua cuantumul subventiei necesare. In fapt, o eventuald reducere excesivi a
de clienteld. Aceasta va insemna reducerea masiva a intensitatii traficului pe reteaua mentinuta
in functie, cu consecinte privind scaderea cuantumului veniturilor. Analizele efectuate in cadrul
companiei au evidentiat ca exista un potential important de reducere a costurilor prin masuri de
rationalizare a retelei feroviare, dar aceste masuri trebuie atent calibrate pentru a putea
valorifica optimal beneficiile asociate.

Actiunile strategice necesare pentru atingerea obiectivului specific referitor la reducerea
costurilor companiei sunt descrise in continuare Se va considera, ca ipoteza de lucru, ca
Ministerul Transporturilor va sustine masurile privind reducerea costurilor managerului
infrastructurii si va permite reflectarea acestor economii in costul serviciilor de transport
feroviar. De asemenea, se va considera cd se vor Intreprinde madsurile necesare pentru
eliminarea distorsiunilor existente de pe piata transporturilor terestre.

B.1: Cresterea productivitatii activitatilor de exploatare si mentenanta a infrastructurii feroviare

Pornind de la ipotezele de lucru mentionate mai sus, trebuie observat ca 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% activeaza in sectorul exploatare si mentenanta:



Ca urmare, cresterea productivitatii activitatilor de exploatare si mentenanta a infrastructurii
feroviare constituie o resursa importanta pe linia cresterii competivitatii transportului feroviar.

In perioada anterioard au fost aplicate iterativ o serie de masuri tehnico-organizatorice de
reducere a volumului de personal, determinate de nivelul mai scizut al traficului. In lipsa unor
investitii orientate spre cresterea productivitatii, aceste masuri au vizat mentinerea la un nivel
relativ constant al productivitatii. Potentialul masurilor de acest tip poate fi considerat in mare
masura epuizat, mai ales avand in vedere ca cerintele privind siguranta circulatiei trenurilor nu
permit o variatie proportionala a personalului in raport cu magnitudinea traficului.

In viitor, cresterea productivitatii poate fi obtinuti preponderent prin intermediul unor investitii
orientate in acest scop. In cele ce urmeaza vor fi prezentate directiile de actiune strategica despre
care se estimeaza ca prezintd un potential semnificativ pe linia cresterii productivitatii. Aceste
directii de actiune sunt definite mai jos:

Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general B: | Reducerea costurilor companiei
Obiectiv strategic B.1: Cresterea productivitatii activitafilor de exploatare si
specific " | mentenanta a infrastructurii feroviare

Cresterea nivelului de centralizare a instalatiilor de semnalizare

Actiuni strategice feroviara

Concentrarea centrelor de decizie privind managementul
traficului feroviar

Cresterea gradului de mecanizare a activitatilor de mentenanta a
infrastructurii

B.2: Rationalizarea retelei feroviare si a activitatilor de exploatare si intretinere a acesteia

Dupa cum s-a ardtat anterior mentenanta si exploatarea retelei feroviare necesitd costuri mari
care, pe de o parte, afecteaza pretul final al serviciilor de transport, iar pe de alta parte, datorita
mecanismelor economice actuale de pe piata transporturilor, creeaza o importanta presiune
asupra cheltuielilor bugetului de stat. Mai mult decat atat, starea actuala de degradare a
infrastructurii si magnitudinea restantelor acumulate in ceea ce priveste reparatiile curente si
reinnoirile sunt de naturd s amplifice problemele enuntate mai sus.

In aceste conditii se pune in mod natural problema limitarii acestor costuri. Dupa cum s-a aratat
mai sus, nu se poate pune problema reducerii lungimii retelei ca solutie unicd a tuturor
problemelor, pe de o parte deoarece aceasta ar conduce la amplificarea declinului sistemului
feroviar, iar pe de alta parte deoarece aceasta ar insemna o abordare contrara politicii Uniunii
Europene de promovare prioritard a transportului feroviar in scopul eficientizérii economice de
ansamblu a sistemelor de transport nationale si a spatiului european unic al transporturilor. In
aceste conditii, trebuie luate in consideratie abordari care sa permita atat limitarea costurilor de
exploatare si mentenantda a retelei, cat si sustinerea reabilitarii transportului feroviar prin

......

Sunt identificate trei directii de actiune strategica 1n cadrul acestui obiectiv specific, respectiv:



Lista awmil& btrategice

Obiectiv strategic general B: | Reducerea costurilor companiei

Rationalizarea retelei feroviare si a activitatilor de exploatare si intretinere

Obiectiv strategic specific B.2: ;
a acesteia

Acfiunea strategica VAR ‘ Structurarea refelei feroviare

Evaluarea gradului de divizare a retelei feroviare si optimizarea distributiei
punctelor de sectionare

Optimizarea modelului de business in domeniul mentenantei
infrastructurii

B.3: Optimizarea structurilor organizatorice

Optimizarea structurilor organizatorice globale si/sau sectoriale reprezintd un domeniu de
actiune care releva un potential important de limitare a costurilor companiei. Sunt identificate
mai multe domenii in care trebuie efectuate analize detaliate, unele cu asistenta tehnica
profesionista, in vederea identificarii unor masuri de limitare a costurilor. Astfel:

a) Inceeaceprivestest r uct ur a or g a adopanieigervar wentifig ®hté r a |l L
care sa permitd un management mai bun al surselor de venituri §i costuri, dar fard a afecta
functionarea unitara a companiei.

b) Inceeaceprivestes t ruct uri |l e organi zatoriseastaili de ma

in ce masurd aceste structuri si distributia lor geografica sunt in continuare adecvate in
raport de noile oportunitati deschise de progresul tehnic in domeniul comunicatiilor si
managementului sistemelor economice, precum si in raport de noile cerinte generate de
evolutia companiei pe o piata a transporturilor cu un puternic caracter concurential. Pentru
fiecare structura trebuie efectuate analize atat pe verticala (din perspectiva eficientei lantului
de comanda) cat si pe orizontala (din perspectiva gradului de divizare si dispersie a centrelor
de comanda). Se vor avea in vedere si aspectele legate de integrarea functionala a diferitelor
structuri organizatorice distribuite geografic.

c) Incecaceprivese pol i ti ca de external i zaeaswtrabuiet er nal
reevaluata, pe de o parte deoarece practica a dovedit ca unele decizii privind externalizarea
unor activitati nu au condus la rezultatele asteptate, iar pe de alta parte deoarece - Tn anumite
conditii - externalizarea unor activitati se poate dovedi profitabila pentru companie.

d) Inceeaceprivesteut i | i zarea resur s el o,rtrebuierpaniteée lak i cCos

premiza cd acestea genereazd o componentd importantd a costurilor companiei si, ca urmare,
optimizarea utilizarii resurselor umane prezinta un potential semnificativ de contributie la
reducerea costurilor companiei. Este necesard o evaluare comprehensiva a utilizarii
resurselor umane, pe baza careia sa fie identificate solutii de optimizare in acest domeniu,
inclusiv in corelatie cu solutiile propuse cu privire la atingerea altor obiective formulate
anterior (cresterea productivitatii, rationalizarea activitatilor de exploatare si mentenanta,
optimizarea structurilor organizatorice).

Prin prisma consideratiilor de mai sus sunt identificate patru directii de actiune strategica in
cadrul acestui obiectiv specific, respectiv:



Lista awmil& btrategice

Obiectiv strategic general B:

Reducerea costurilor companiei

Obiectiv strategic B.3:
specific "

Optimizarea structurilor organizatorice

Optim

Actiuni strategice NN

izarea structurii organizatorice generale a companiei

Optimizarea distributiei geografice a structurilor organizatorice
si de management a activitatilor

Reevaluarea politicii de externalizare/internalizare a activitatilor

Restructurarea fortei de munca




1.3.3 Actiuni strategice privind integrarea in spatiul feroviar unic european

Integrarea infrastructurii feroviare in spatiul feroviar unic european reprezinta in primul rand o
obligatie care deriva din obligatiile asumate de statul roman prin Tratatul de Aderare la Uniunea
Europeana.

Pe linia integrarii in spatiul feroviar unic european au fost identificate urmatoarele directii de
actiune strategice, care deriva din strategia Uniunii Europene in domeniul transporturilor si din
legislatia europeana adoptata in vederea implementarii acestei strategii:

a) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale

b) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T (alte linii decat cele incluse in
traseul coridoarelor internationale)

C) Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

d) Alinierea la politica si legislatia europeand in domeniul transportului feroviar, cu referire la
alte actiuni decat reabilitarea si modernizarea infrastructurii.

In cele ce urmeaza vor fi descrise sintetic aceste directii de actiune strategica.

C.1: Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare internationale

In cadrul retelei centrale TEN-T au fost identificate 9 coridoare de transport internationale care vor
fi tratate ca prioritate in cadrul programului de reabilitare, modernizare si dezvoltare a
infrastructurilor de transport aferente retelei centrale TEN-T. Traseele acestor coridoare europene
sunt prezentate in figura urmatoare.
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Figura 3 - Coridoare feroviare europene



Cele noua 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 - Dunare.

Dintre aceste coridoare europene, doud traverseaza teritoriul Romaniei. Este vorba despre
coridoarele Orient / Est-Mediteranean si Rin - Dundre.

Prin prisma acestor consideratii, sunt identificate doud directii de actiune strategica in cadrul
acestui obiectiv specific, respectiv:

a) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunére;
b) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient/East-Med.

Aceste directii de actiune vor fi tratate in cele ce urmeaza.

Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general C: | Integrarea in spatiul feroviar unic european

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridoarelor feroviare

Obiectiv strategic specific | C.1: | . .
internationale

Actiuni strategice Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Rin-Dunare
C.1.2:

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii coridorului Orient/East-Med

C.2: Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

TEN-T vizeaza dezvoltarea coordonata la nivel european a unei retele primare de drumuri, cai
ferate, cai fluviale, acroporturi, porturi maritime, porturi fluviale si sisteme de management al
traficului. Decizia privind adoptarea programului TEN-T a fost adoptata de Parlamentul
European 1n iulie 1996. Proiectele TEN-T sunt coordonate din punct de vedere tehnic si
financiar de TEN-T EA (Trans-European Transport Network Executive Agency), care a fost
infiintata n acest scop de catre Comisia Europeana in octombrie 2006.

Reteaua TEN-T este structurata pe doua niveluri:

TEN-T Comprehensive (reteaua TEN-T globald sau extinsa), care cuprinde toate
infrastructurile de transport existente si planificate ale retelei transeuropene de transport,
precum si masuri de promovare a utilizarii eficiente si durabile din punct de vedere social
si ecologic a acestei infrastructuri.

TEN-T Core (reteaua TEN-T centrald sau primard), care cuprinde acele parti ale retelei
globale cu cea mai mare importanta strategica pentru realizarea obiectivelor de dezvoltare
a retelei transeuropene de transport.

Sunt identificate doud directii de actiune strategica in cadrul acestui obiectiv specific, respectiv:
a) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T centrale;
b) Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T extinse.

Aceste directii de actiune vor fi tratate in cele ce urmeaza.



Lista awmil& btrategice

Obiectiv strategic general C: | Integrarea in spatiul feroviar unic european

Obiectiv strategic specific C.2: | Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T

Actiunea strategica Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T centrale

Reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T extinse




C.3: Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

Politica Uniunii Europene in domeniul transporturilor prevede inclusiv dezvoltarea
transportului feroviar de mare viteza (in principiu cu viteze de peste 250 km/h), deoarece
experienta ultimelor decenii a demonstrat cd acest tip de transport este foarte atractiv pentru
clienti si asigura competitivitatea transportului feroviar inclusiv in raport cu transportul aerian.
Cartea Alba defineste ca obiectiv strategic triplarea lungimii retelei de mare viteza pana in 2030.

Configuratia retelei TEN-T pentru traficul de pasageri este definita in cadrul Regulamentului
(UE) nr 1315/2013. Aceasta inseamna implicit cd Romania va beneficia de oportunitatea
utilizarii unor fonduri europene pentru realizarea magistralei de mare viteza stabilita in cadrul
strategiei de realizare a spatiului feroviar unic european.

Dincolo de axa de mare viteza Est-Vest care este definitd ca prioritate strategica a Uniunii
Europene, interesul national al Romaniei necesitd inclusiv materializarea unei axe de mare
viteza Nord-Sud, care sa asigure conexiunea atat cu nordul continentului (in principal Polonia
si statele scandinave) cat si cu sudul continentului (in principal Turcia).

Prin prisma acestor consideratii, sunt identificate doua directii de actiune strategica in cadrul
acestui obiectiv specific, respectiv:

a) Axa de mare viteza Est -Vest;
b) Axa de mare viteza Nord - Sud.

Aceste directii de actiune sunt definite in tabelul urmator.

Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general C: | Integrarea in spatiul feroviar unic european

Obiectiv strategic

specific C.3: | Integrarea in reteaua feroviara europeana de mare viteza

Actiuni strategice Axa de mare viteza Est -Vest

Axa de mare viteza Nord - Sud

C.4: Alinierea la politica si legislatia europeana in domeniul transportului feroviar

Sunt identificate trei directii de actiune strategica 1n cadrul acestui obiectiv specific, respectiv:
a) Alinierea metodologiei de calcul al TUI la legislatia europeana;

b) Implementarea mecanismelor de finantare a infrastructurii feroviare conforme cu legislatia
guropeana

c) Internalizarea costurilor externe ale transporturilor.

Aceste directii de actiune vor fi tratate in cele ce urmeaza.

Lista aucil® strategice

Obiectiv strategic general C: | Integrarea in spatiul feroviar unic european
Obiectiv strategic c.a: Alinierea la politica si legislatia europeana in domeniul
specific “7 | transportului feroviar

Actiuni strategice Alinierea metodologiei de calcul al TUI la legislatia europeana

Implementarea mecanismelor de finantare a infrastructurii
feroviare conforme cu legislatia europeana

Internalizarea costurilor externe ale transporturilor




1.4 POSIBILITATI DE FINANTARE S| IMPACTUL ASUPRA ORIENTARILOR STRATEGICE

Majoritatea actiunilor strategice considerate necesitd resurse financiare in vederea
implementarii. In unele cazuri, estimarea resurselor financiare necesare va necesita analize
tehnico-economice detaliate pentru care se are in vedere inclusiv apelarea la servicii de
consultanta profesionale.

1.4.1 Estimarea finantarii necesare

Pentru o estimare preliminard a necesarului de finantare pentru implementarea strategiei de
dezvoltare a companiei si a infrastructurii feroviare vor fi luate in consideratie doar categoriile
de actiuni care necesita costurile cele mai semnificative. In vederea acestei analize se vor lua in
consideratie urmatoarele categorii de costuri:

a) costurile pentru intretinerea curenta a infrastructurii feroviare;

b) costurile pentru recuperarea accelerata a restantelor la reparatii curente;

C) costurile pentru recuperarea restantelor privind reinnoirea infrastructurii;

d) costurile pentru reabilitarea si modernizarea infrastructurii retelei TEN-T.

a) Estimarea costurilor necesarep e nt r u ntreSinerea
Determinarea costurilor necesare pentru intretinerea curenta a infrastructurii feroviare romane
se bazeaza pe calculele realizate de AECOM in cadrul Master Planului General de Transport al
Romaniei. Aceste calcule sunt confirmate atat de propriile estimari ale CFR S.A. cat si de
calculele Bancii Mondiale realizate in cadrul proiectului de asistenta tehnica privind acoperirea
costurilor managerului infrastructurii feroviare din Romania.

Costurile unitare pentru intretinerea curenta a infrastructurii feroviare

curent

Tip tractiune Tip linie Coeficient C[Zitr(;j/g;?r
Simpla 1,0 25 500
Electrica Dubla 1,7 43 350
Auxiliara 0,85 21 675
Simpla 0,67 17 085
Diesel Dubla 0,67*1,7=1,139 29 045
Auxiliara 0,67 * 0,85 = 0,5695 14 522

Sursa: Master Planul General de Transport
Aplicarea acestor costuri unitare la nivelul intregii retele feroviare a Romaniei conduce la
determinarea costurilor necesare pentru a asigura intretinerea curentd a infrastructurii feroviare.

t

a



Costurile necesare pentru intretinerea curenta a infrastructurii intregii retele feroviare

. . . Lungime de Lur]g|me o Cost unitar Cost total
Tip tractiune Tip linie exploatare desfasurata
[euro/km] [euro]
[km] [km]
. L 42 151
Simpla 1653 1653 25 500 500
Electrica | Dubla 2378 4756 43 350 103 ggg
o 84 033
Auxiliare 3877 21 675 975
. . 97 621
Simpla 5714 5714 17 085 315
Diesel Dubla 531 1062 29 045 15 ggg
. 43 786
Auxiliare 3015 14 522 602
386 102
TOTAL 10 276 20077 322

Sursa: Master Planul General de Transparalcule CFR S.A.

Dupa cum s-a ardtat anterior (actiunea strategica B.2.1 “Structurarea retelei feroviare)
activitatile de intretinere curentd a infrastructurii feroviare efectuate de CFR S.A. se vor
concentra exclusiv pe reteaua primara, definitd in conformitate cu HG nr 177 /2014 si cu Master
Planul General de Transport al Romaniei. Prin prisma consideratiilor de mai sus, costurile
anuale necesare pentru intretinerea curenta a infrastructurii retelei feroviare primare sunt cele
definite in tabelul de mai jos.

Costurile necesare pentru intretinerea curenta a infrastructurii retelei feroviare primare

. . . Lungime de Lurlglme o Cost unitar Cost total
Tip tractiune Tip linie exploatare desfasurata
[euro/km] [euro]
[km] [km]
. L 42 151
Simpla 1653 1653 25500 500
Electrica | Dubld 2378 4756 43 350 103 ggg
. 84 033
Auxiliare 3877 21 675 975
Simpla 1960 1960 17 085 33 g?;
Diesel Dubla 531 1062 29 045 15 ggg
. 31 255
Auxiliare 2 152 14 522 353
309 432
TOTAL 6 522 15 460 274

Sursa: Master Planul General de Transparalcule CFR S.A.

Aceaste costuri anuale pot fi considerate constante, eventuala ajustare fiind impusa doar de
evolutia generala a preturilor.

Dupa cum s-a aratat In cadrul anterior, costurile intretinerii curente a infrastructurii feroviare
aferente retelei principale se acoperd din veniturile proprii ale CFR S.A. si din subventia de la
bugetul de stat cu destinatia “intretinere curentd a infrastructurii”.



Avand in vedere mecanismul de acoperire a costurilor, deja prezentat, precum si in conformitate
cu art. 8 din Directiva 2012/34/UE, cuantumul anual al subventiei pentru intretinerea curenta

trebuie calculat astfel:

Subventie = Costuri intrefinere infrastructura +
Costuri conducere trafic +
Costuri de functionare a companiei
Venituri proprii CFR S.A.

Avand in vedere ca:

costul anual al intretinerii curente a infrastructurii este estimat la nivel de 310 milioane eurp

suma dintre costurile anuale ale activitatilor de management al traficului si costurile de

functionare ale companiei se situeaza la nivel de 320milioane eurg

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

situeaza la nivel de 360 milioane euranual;

rezultaciv al oar e a
milioane euro

b)Esti marea costur

necesart a

| or

subven$Si @imiligare ruro
pe an Aceasta inseamna ca pentru intervalul 2015-2020, cuantumul total al alocarilor de la
bugetul de stat pentru intretinerea curentad a infrastructurii trebuie sa fie la nivel de 1 350

necesar e

pentru

curente. Situatia actuala a necesarului de lucrari de reparatii curente este prezentata in tabelul

urmator.

Situatia actuala necesarului de lucrari de reparatii curente

Sectorul de .
. Necesar reparatii curente
activitate
Nr Distanta [km]
Linii
380 658,844
Nr Tip instalatie
16 CE+PCC
191 CED
Instalatii
86 Mecanice
6 CAM
210 BLA

in

tabelul

urmator

Sursa: Date CFR S.A

sunt

prezentate costurile necesare pentru efectuarea unora dintre lucrdrile necesare de reparatii
curente. Au fost evaluate doar lucrérile considerate prioritare. In cazul reparatiilor curente la

linii s-a avut in vedere si criteriul ca durata de executie sa fie mai mica de 12 luni.

Determinarea costurilor necesare pentru unele lucrari de reparatii curente

ru nt

recupe

Seeiart] Reparatii curente Costuri necesare
de . = | Lungime Lei Euro
activitate Tip Numar [k?n] [mii] [mii]
Linil Eliminare puncte periculoase 79 306 900 68 200
inii
Eliminare restrictii de viteza 235 409 182 089 40 464
Instalatii Punere in siguranta a instalatjilor prin reparatii curente 1550 204 000 45 333
TOTAL 499 409 692 989 153 998

Sursa:CalculeCFR S.A.



Avand 1n vedere ca lucrdrile necuantificate sunt in general lucrdri mai scumpe, mai ales cele

referitoare la repararea unor lucrari de arta, se poate estima ca totalul costurilor necesa pentru
efectuarea lucrtrilor de reparaSgi.i curente
milioane euro

Pe baza consideratiilor prezentate mai sus, se propune un program etapizat de recuperare
accelerata a restantelor privind lucrarile de reparatii curente. Costurile necesare pana in anul
2020 pentru finantarea acestui program sunt prezentate in tabelul de mai jos. S-a avut in vedere
ca unele dintre lucrarile de reparatii curente vor fi abordate in cadrul programului de reinnoiri,
care se va derula in paralel.

Costurile necesare pentru lucrari de reparatii curente in perioada 2015-2020

L Costuri necesare
Destinatie [milioane euro]
costuri 2015 2016 2017 2018 2019 2020 | TOTAL
Reparatji 50 50 48 45 42 40 275
curente

Sursa:CalculeCFR S.A.

Aceasta esalonare a costurilor necesare pentru lucrarile de reparatii curente are in vedere
recuperarea integrala a restantelor existente la momentul actual §i acoperirea unor noi necesitati
aparute in perioada analizatd (defectiri si scadente). In ipoteza deruldrii in paralel a unui
program de recuperare acceleratd a restantelor la reinnoiri, se estimeaza ca ritmul necesar de
finantare pentru efectuarea reparatiilor curente va scadea progresiv pana la atingerea unei stari
de relativ echilibru, cand valoarea necesara va deveni relativ redusa si aproximativ constanta in
timp. In acel moment se va putea lua in consideratie chiar si includerea reparatiilor curente in
cadrul lucrarilor de intretinere curenta a infrastructurii (din punct de vedere al finantarii).

c) Estimarea costurilor necesarepent r u _r ecuperarea restansSel
infrastructurii . Mai sus s-a aratat evolutia scadentelor privind reinnoirea infrastructurii

feroviare . Se poate observa cd media anuald a scadentelor este de cca 350 km linie
nedesfasurata. in conformitate cu HG 1394/2010, standardul de cost pentru refnnoirea a un km

de linie curenta dubla este de cca 1,2 milioane euro (exclusiv lucrari de arta).

Avand in vedere ca:

pe langa liniile curente si directe, exista un volum important de scadente la reinnoire a
lucrarilor de arta (poduri, tuneluri);

costul unitar per km este mult mai mare in cazul lucrarilor de artd; conform standardelor de
cost stabilite prin HG 1394/2010 aceste costuri variaza intre 20 si 76,5 milioane euro per
km;
rezultd ca necesarul de finantare pentru reinnoirea infrastructurii, in conditii normale, este de
cca 500 milioane euro anual. Prin ritm dereinnoire in conditii normale a infrastructurii se
intelege refactia integrald in decurs de un an a liniilor, lucrarilor de arta si a celorlaltor elemente
de infrastructura scadente la reinnoire in anul respectiv.

Avand insa 1n vedre ca, din cauza restantelor acumulate, volumul actual total al scadentelor la
reinnoire este de 8 690 km (linii curente si directe), ceea ce inseamna peste 6 000 km lungime
de exploatare (nedesfasuratd), este necesar un ritm de realizare a reinnoirilor superior celui
normal astfel incat sd se poatd asigura recuperarea intr-un timp rezonabil a restantelor
acumulate. Avand in vedere ca se deruleaza in paralel si un program de reabilitare si
modernizare a infrastructurii coridoarelor europene, consideram ca este rezonabil un ritm anual
de cca 600 km de reinnoire a infrastructurii (linie nedesfaguratd). Un astfel de ritm asigura pe
de o parte recuperarea restantelor acumulate, iar pe de altd parte garanteaza inclusiv derularea



curenta a circulatiei trenurilor fara ostilizari excesive din cauza lucrarilor. Experienta perioadei
anterioare anului 1990 arata ca ritmul de 800 km de refactie pe an, practicat in acea perioada,
este un ritm care permite derularea curentd a circulatiei trenurilor fara probleme deosebite.

Prin prisma consideratiilor de mai sus privind standardele de cost se poate estima ca necesarul

rezonabil de

f i nan $ aucteri fgraviare este de cca 808 milmane exra |

pe an In aceste ipoteze, necesarul total de finantare a reinnoirilor pentru perioada 2015-2020 este
de cca 4 000 milioane euro (nu a fost luat in calcul anul 2015).

d) Estimarea costurilor necesare pentrur eabi | i t ar ea

moder ni

r_e S el €iSevbrEnNonsideratie estimarile realizate in cadrul Master Planului General de
Transport al Romaniei, care au fost deja prezentate. In tabelul urmator sunt prezentate sintetic
costurile estimate ale celor mai relevante proiecte de reabilitare si modernizare a retelei TEN-

T, prevazute a fi realizate pand in anul 2030.

nfr

Z a

Valoare

NE Denumire proiect estimata Lungime Observatii
Crt. ; [km]
[mil.Euro]
Retea TEN-T centrala, coridoare europene
1 Predeal - Bragov 418,0 33 prevazut pt 2015-2020
2 Brasov - Sighisoara 716,0 128 prevazut pt 2015-2020
3 Sighisoara - Simeria 668,0 167 partial pt 2015-2020
4 Simeria - km.614 724,0 142 prevazut pt 2015-2020
Total Rin-Dunare ramura Nord 2526,0 470
5 Bucuresti - Craiova 836,0 209
6 Craiova - Caransebes 919,7 226
7 Caransebes - Timigoara 267,5 98
8 Timisoara - Arad 162,0 57
Total Rin-Dunare ramura Sud 2185,2 590
TOTAL coridor Rin-Dunare 4711,2 1 060
9 Craiova - Calafat 182,4 106 prevazut pt 2015-2020
TOTAL coridoare europene 4 893,6 1166
Retea TEN-T centrala, exclusiv coridoare
1 Ploiesti Triaj - Focsani 572,0 143
2 Focsani - Roman 588,0 147 prevazut pt 2015-2020
3 Roman - lasi 527,0 116
4 Pascani - Darmanesti 284,0 71
5 Darmanesti - Vicsani 57,0 30
6 Coslariu - Campia Turzii 241,0 55
7 Campia Turzii - Cluj-Napoca 321,0 51
8 Cluj-Napoca - llva Mica 452,0 131
9 llva Mica - Suceava 687,2 191
10 Bucuresti - Giurgiu Fr 198,2 96
11 Timisoara - Stamora Moravita 106,4 56
TOTAL 4 033,8 1087
Retea TEN-T extinsa
1 Buzau - Galati 524,0 131
2 Bucuresti (Chitila) - Pitesti 2494 99
3 Pitesti - Rm. Valcea Nord 365,8 60
4 Rm. Vélcea Nord - Sibiu 243,8 98




(l:\lr. Denumire proiect ;i:?nz;r& LUmE e Observatii
rt. - [km]
[mil.Euro]
5 Sibiu - Vintu 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 prevazut pt 2015-2020
11 Filiasi - Targu Jiu 275,5 76
12 Targu Jiu - Petrosani 192,8 52
13 Petrosani - Simeria 385,0 80
14 Faurei - Fetesti 356,0 89
TOTAL 4044,1 1373
TOTAL GENERAL 12 9715 3626

Dintre acestea, costul total estimat al proiectelor de dezvoltare a infrastructurii retelei primare,
prevazute pentru perioada 2015-2020 este de 4 749,73 milioane euro.

Sintetizand estimarile de mai sus, necesarul de finantare pentru realizarea principalelor activitati
de mentenanta, reinnoire si dezvoltare a infrastructurii feroviare aferente retelei principale este
prezentat in tabelul urmator.

Costuri estimate pentru perioada 2015-2030

Nr - Costuri estimate
Obiectiv
crt 2015-2020 | 2021-2030 TOTAL
1 |intretinere curent& a infrastructurii 1350,0 2700,0 4 050,0
2 | Recuperare restante la reparatii curente 275,0 100,0 375,0
3 | Recuperare restante la reinnoiri 4 000,0 8 000,0 12 000,0

Subtotal mentenanta si reinnoiri 5625,0 10 800,0 16 425,0
Reabilitare/modernizare coridor Rin-Dunare ramura

4 nord 2526,0 2526,0
5 SRl:::dab|I|tare/modern|zare coridor Rin-Dunare ramura 836.0 13492 21852
6 | Reabilitare/modernizare coridor Orient/East-Med 182,4 182,4
7 |Reabilitare/modernizare retea TEN-T centrala 1885,2 2148,6 4 033,8
8 |Reabilitare/modernizare retea TEN-T extinsa 4044,1 4044,1
Subtotal reabilitare/modernizare 5 429,6 75419 12 971,5
TOTAL 11 054,6 18 341,9 29 396,5
Not tAu fost luate “n calcul urmbtoarele ipoteze privi
-Programul de recuperare a restanSel or -9anipei nd
baza wunei finanStri etucgtoal eUlderdcoa , 3¢tDsmulri baneep
valori mici ki wvor fi incluse “"n costurile “"ntre$

-Este necesart finalizarea int®gnéakrke aOnamini 2026t
-Este necesart reabtut€cxtareaat (daespautamuBa sudict)

-Cn ceea ce pr iTvecketnet rrad Yeausae TcEoNMsi dert necesart
Pl oi e+Romanl Sd Ki a r-@urguSi ei Bucur ekt



1.4.2 Sinteza proiectiilor financiare din Master Planul General de Transport

In cadrul Master Planului General de Transport al Romaniei au fost stabilite proiectiile privind
finantarea sistemului national de transport in perioada 2015-2030. Ipoteza de baza se refera la
angajamentul Guvernului Romaniei de a aloca anual 2% din PIB pentru mentenanta, reinnoirea
si reabilitarea/modernizarea infrastructurilor de transport. Aceastd suma include fondurile
europene nerambursabile alocate in acest scop, dar nu include subventia pentru serviciile
publice de transport al pasagerilor, serviciul datoriei si platile de disponibilitate.

Pe baza unei abordari ierarhizate a alocarilor financiare se obtine urmatoarea proiectie sintetica
a fondurilor alocate.

Finantare disponibila pentru perioada 2015-2030

Nr : : Alocare
Categorie fonduri

crt 2015-2020 | 2021-2030 TOTAL
Fonduri alocate sectorului transporturi pentru

1 |mentenanta si dezvoltarea infrastructurilor (2% din 22 599 43 216 65 815
PIB)

2 | Mentenanta si reinnoire infrastructuri transport 7 260 20 650 27 910

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

4 Investitii pentru reabilitare/modernizare infrastructuri 9516 25 176 34 692
de transport

5 din care pentru sectorul feroviar 4187 11 077 15 265

Trebuie precizat ca sumele alocate sectorului feroviar pentru investitii includ si investitiile
privind modernizarea parcului de material rulant pentru transportul pasagerilor.

1.4.3 Consideratii privind implementarea strategiei de dezvoltare a companiei

O simpld comparatie intre volumul estimat al finantdrii necesare pentru implementarea
strategiei de dezvoltare a companiei i cuantumul finantdrilor disponibile pentru perioada 2015-
2020 aratd un decalaj foarte mare. Proiectia financiard a Master Planului aratd ca resursele
financiare alocate pe orizontul 2020 (fonduri europene si fonduri nationale) ar putea permite,
in anumite conditiil:
finantarea intretinerii curente a infrastructurii feroviare aferente retelei principale;
finalizarea reabilitarii §1 modernizarii infrastructurii aferente coridorului Rin-Dunare, aripa
nordica;
reabilitarea si electrificarea tronsonului Craiova-Calafat, parte a coridorului Orient-East
Med;
construirea legaturii feroviare cu aeroportul Henri Coanda;
reabilitarea si electrificarea liniei Cluj Napoca-Episcopia Bihor, parte a retelei TEN-T
extinse;
achizitia materialului rulant necesar pentru prima etapa de implementare a serviciilor
cadentate.

! Realizarea proiectelor planificate in cadrul MPGT pentru intervalul 2015-2020 este conditionatd de identificarea
unor surse de finantare suplimentare pentru acoperirea unui deficit de finantare estimat la cca 630 milioane euro. De
remarcat insd cd estimarile efectuate in cadrul Master Planului sunt luate in consideratie sub rezerva confirmarii
ulterioare in cadrul studiilor de fezabilitate, iar alocarile de fonduri europene trebuie confirmate dupa aprobarea
POIM si atribuirea finantarilor CEF.



Toate aceste obiective sunt necesare, insa realizarea lor pare sa nu fie suficientd nici macar
pentru a permite stoparea declinului sistemului feroviar si pregatirea conditiilor pentru
inversarea tendintei actuale de pierdere a clientelei transportului feroviar. in conditiile in care
nu este planificatad finantarea unui program accelerat de recuperare a restantelor la reparatii
curente §i nici demararea unui program de recuperare a restantelor la reinnoire, este de asteptat
ca parametrii de performanta ai infrastructurii sa se mentina la un nivel in cel mai bun similar
Beneficiile obtinute prin cresterea performantei circulatiei pe aripa nordica a coridorului Rin-
Dunare si cele generate de implementarea serviciilor cadentate pe cateva tronsoane de linie, in
general nereabilitate, nu pot fi suficiente pentru a stopa declinul sistemului feroviar si
degradarea situatiei economico-financiara a principalelor companii din cadrul sistemului.

O analiza a proiectiilor Master Planului privind intervalul 2020-2030 arata ca reabilitarea
ramurii sudice a coridorului Rin-Dunare si reabilitarea retelei TEN-T centrale sunt prevazute
sa fie demarate ulterior anului 2024. Altfel spus, conditiile minimale care pot permite stoparea
declinului transportului feroviar si inversarea trendului actual urmeaza a fi intrunite abia in
preajma anului 2030.

Este discutabil daca sistemul feroviar roman poate suporta inca 15 ani functionarea la un nivel
atat de coborat al performantelor economice. In plus, in conformitate cu consideratiile
prezentate in cadrul capitolului Error! Reference source not found, o astfel de abordare
inseamnad o lungd perioadd de mentinere a vulnerabilitatilor economiei nationale generate de
costurile mari ale sistemului de transport.

Din perspectiva CNCF “CFR” S.A., o astfel de abordare inseamna in fapt aménarea cu 10-15
ani a implementarii strategiei de dezvoltare a companiei, avand in vedere ca aceasta strategie
se bazeaza pe ipoteza integrarii intr-o strategie mai ampla de promovare a transportului feroviar,

......

Analizele prezentate anterior arata ca situatia actuald a transportului feroviar, si in particular a
CFR S.A,, este atat de degradatda incita m©nar ea | mpl ement Lr i i
reprezimet o opSiu

Ca urmare, este necesar sa fie luate in consideratie unele solutii de accelerare a implementarii
actiunilor strategice cu efecte semnificative:

a) Def i ni r ea  privindoimpiemehtdpen hcgunilor strategice definite anterior,
inclusiv luand in consideratie dificultatile de finantare mentionate mai sus. In acest context,
trebuie acordat un nivel maxim de prioritate actiunilor strategice si masurilor tactice

......

transportului feroviar. In particular, din perspectiva managerului infrastructurii feroviare,
trebuie urmaritd maximizarea beneficiilor privind cresterea vitezei comerciale si cresterea
punctualitatii trenurilor (cu accent asupra traficului de pasageri) pentru relatiile cu cel mai
ridicat nivel al intensitatii traficului feroviar (ceea ce indicd un nivel ridicat de atractivitate
pentru clienti).

In viziunea CFR S.A., pentru a asigura intr-un termen cit mai scurt stoparea declinului
actual al transportului feroviar si initierea unei inversari a trendului, este absolut necesar sa
se realizeze:

Trecerea imediata la un regim de intrefinere curentd care sd asigure alinierea la
conceptul privind “functionarea in regim permanent” a infrastructurii feroviare (a se
vedea consideratiile prezentate in § ,,A.1: Cresterea vitezei de circulatie pe infrastructura
feroviara”, actiunea A.1.1: Intretinerea curenti a infrastructurii feroviare)
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Recuperarea in cca 5 ani a restantelor la reparatii curente, ceea ce inseamna in principal
eliminarea restrictiilor de vitezad existente si reducerea frecventei de aparitie
intempestiva a altora noi (a se vedea consideratiile prezentate in § ,,A.1: Cresterea vitezei
de circulatie pe infrastructura feroviara”, actiunea A.1.2: Reparatii curente ale elementelor

infrastructurii feroviare)

Finalizarea Tn maxim 10 ani a reabilitarii si modernizarii infrastructurii coridoarelor
europene, avand in vedere ca traseul acestora se suprapune cu acela al relatiilor celor
mai solicitate pe piata interna. Aceasta inseamna devansarea finalizarii ramurii sudice a
coridorului Rin-Dunare fata de esalonarea propusa in cadrul MPGT.

Reabilitarea integrala, in maxim 10 ani, a retelei TEN-T centrale.

Implementarea unui program de recuperare a restantelor privind refnnoirea
infrastructurii aferente retelei TEN-T extinse, in scopul asigurarii unor condifii de
performantd rezonabild a circulatiei trenurilor pe principalele magistrale si linii de
legdtura intermagistrale.

Implementarea unor masuri atent calibrate de reducere a costurilor companiei, de natura
feroviar (a se vedea consideratiile prezentate in § 1.3.2 ,,Actiuni Strategice privind
reducerea costurilor companiei”).

In conditiile in care realizarea acestor obiective este pusi sub semnul intrebarii din ratiuni
de fezabilitate a finantarii, devine foarte importantd reconsiderarea nivelului de prioritate
alocat masurilor de crestere a vitezelor comerciale si a punctualitatii trenurilor prin
imbunititirea managementului circulatiei trenurilor’. Dupd cum se arati mai jos®,
implementarea conceptului Centrul National de Management al Traficului inseamna
cresterea semnificativa a vitezelor comerciale si a punctualitatii pe 5380 km de retea (51%
din lungimea retelei si 80% din traficul total) cu un cost mediu de ccal2 000 euro/km.
Avand in vedere cad standardul de cost pentru reinnoirea infrastructurii este de cca 1,2
milioane euro/km, iar costul mediu estimat in cadrul MPGT pentru reabilitarea si
modernizarea coridoarelor europene este de cca 4,4 milioane euro/km, rezultd ca

i mpl ement area CNMT reprezintkt cea mai
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implementarii intr-un termen scurt, de cca 4-5 ani, ceea ce inseamna ca implementarea
CNMT poate permite obtinerea rapida si ieftind a unor performante semnificativ ameliorate,
chiar si in conditiile actuale de performantd a infrastructurii feroviare. Altfel spus,
implementarea conceptului CNMT trebuie luatd in consideratie inclusiv ca solutie
dificultatile de finantare prezintd riscul de a temporiza atingerea acestui obiectiv pe calea
ameliorarii parametrilor de performanta ai infrastructurii feroviare.

2 A se vedea consideratiile prezentate in § ,,A.2: Cresterea vitezelor comerciale realizate, prin reducerea ecartului
fata de viteza permisa de infrastructura feroviard. Cresterea punctualitatii trenurilor”, actiunea A.2.1: ,,Cresterea
eficientei managementului operativ al circulatiei trenurilor” si actiunea A.2.2: ,,Cresterea eficientei
managementului tactic al circulatiei trenurilor”

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

4 Termenul de ,,solufie alternativa” trebuie inteles doar in perspectiva temporald, in sensul cd CNMT poate permite
cresterea performantelor circulatiei trenurilor chiar si anterior finalizarii actiunilor de reabilitare si reinnoire a
infrastructurii. Nu se poate insd pune problema substituirii actiunilor de reabilitare a infrastructurii, deoarece
perpetuarea tendintelor de degradare a infrastructurii va conduce inclusiv la anularea beneficiilor obtinute prin
eficientizarea managementului circulatiei trenurilor.
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Prin prisma acestor consideratii poate fi considerata rezonabild urmatoarea ierarhizare a
prioritatilor de implementare a principalelor actiuni strategice:

i) Asigurarea intretinerii curente a infrastructurii pentru a permite “functionarea in regim
permanent” a acesteia.

i) Recuperarea accelerata a restantelor privind reparatiile curente.

iii) Implementarea conceptului Centrul National de Management al Traficului

IV) Accelerarea ritmului de finalizare a lucrarilor de modernizare a coridoarelor europene
V) Devansarea si accelerarea programului de reabilitare a retelei TEN-T centrale

vi) Recuperarea acceleratd a restantelor la reinnoiri pentru liniile aferente retelei TEN-T
extinse

vii) Implementarea unor masuri de reducere a costurilor companiei.

O astfel de abordare poate asigura, pe un orizont de timp de cca 10 ani, conditiile necesare
si suficiente pentru a stopa declinul transportului feroviar si inversarea tendintelor actuale
de pierdere a clientelei. Prin prisma analizelor prezentate mai sus, aceasta abordare -
completatd cu unele masuri de restabilire a unui mediu economic sanatos in domeniul
transporturilor - poate conduce inclusiv la reducerea presiunii asupra bugetului de stat cu
privire la subventionarea transporturilor si la eliminarea treptatd a vulnerabilitatilor
economiei nationale generate de existenta unui sistem de transport scump, ineficient
energetic si agresiv la adresa mediului si a sanatatii populatiei.

|l denti ficarea unor s u_r.sle conditéle if ¢am sealifiraar e

obiectivelor strategice de maxima prioritate necesita un volum de finantare care excede
nivelul finantarii alocate, cu referire atat la fondurile nationale cat si la fondurile europene,
este necesara identificarea unor surse de finantare alternative. O astfel de abordare este
necesara pentru a asigura realizarea in timp util a obiectivelor minimale propuse si pentru a
evita riscul degradarii accelerate a situatiei economico-financiare a companiei §i a
sistemului feroviar roman.

In acest scop s-a demarat, in colaborare cu Ministerul Transporturilor, a unor negocieri cu
organismele internationale finantatoare (Banca Mondiala si Fondul Monetar International),
precum si cu principalele banci europene de investitii (Banca Europeand de Investitii, Banca
Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare) pentru obtinerea in conditiile cele mai
avantajoase a fondurilor necesare pentru finantarea principalelor masuri destinate
reabilitarii transportului feroviar.

De asemenea trebuie demarate, tot in colaborare cu Ministerul Transporturilor, negocieri cu
Comisia Europeana pentru a obtine cel putin un acord de principiu in sensul utilizarii unor
astfel de fonduri cu titlu de cheltuieli in avans pentru realizarea obiectivelor politicii
europene in domeniul transporturilor (cheltuieli care se calificd pentru finantare 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.

Reusita unei astfel de abordari prezinta doud avantaje majore:

1. Permite devansarea termenelor de finalizare a reabilitarii infrastructurii feroviare si, prin

......

maximizarea beneficiilor obtinute ca urmare a cresterii veniturilor sistemului feroviar
si, In 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) RaSionalizarea c h e | tentru eréabilitacea K id e mao diearersit 42 &ri

infrastructurii_. In conditiile in care fondurile alocate pentru investitii din surse nationale
si europene sunt insuficiente pentru a acoperi necesitatile identificate drept prioritare, se
pune problema de a identifica solutii de valorificare maximala a fondurilor disponibile.
Aceasta Inseamna reconsiderarea cerintelor privind reabilitarea si modernizarea
infrastructurii feroviare astfel incat sa se poatd obtine beneficii maxime pe linia cresterii
performantelor circulatiei trenurilor cu costuri minime. Altfel spus, se pune problema
renuntarii la cerinte excesive, de naturd sa conduca la amplificarea costurilor fara acoperire
corespunzatoare in planul cresterii performantelor si a beneficiilor associate, combinate cu
solutii inovative si generatoare de productivitate




