GUVERNUL ROMANIEI
SECRETARIATUL GENERAL

Materiale pentru:
- sedinta de guvern,
- eventuale observalii si propuneri:

£ 20..05.2014
Data difuzarii . 27.05.2014

L2

OBSERVATII:




&
GUVERNUL ROMANIEI AT
Jo7 aol

DATASET

MINISTERUL TRANSPORTURILOR

INET SECRET GENE ) Bucurestl Mo / 0575‘3\(1
Nr. Q\ 835G

SECRETARIATUL GENERAL AL GUVERNULUI
ek
DOMNULUI ION MORARU
SECRETAR GENERAL

Va transmitem aldturat, in original, proiectul de Memorandum cu tema:
Misuri pentru eficientizarea sectorului de transport feroviar al Roméniei
necesare pentru aprobarea Master Planului General de Transport al

Romaniei, cu rugamintea de a fi inclus pe Agenda de Lucru a Sedinte1 Guvernului.

Cu deosebita stima,

QENEB“AL

’ E R‘?SCU

| GUVERNUL ROMANIEL
SECRETAR'IATUL GENERAL | .

REGISTRATURA GENERALA

Nr. 17/... j :?/
zma?&?"luna .................... anul ..




APROB,
PRIM - MINISTRU
AL GUVERNULUI ROMANIEI

VICTOR - VIOREL PONTA

MEMQRANDUM

AVIZAT: Eugen TEODORGVACT

De la: Dan — Coman S

Tema : Masuri pentru eficientizarea sect i "‘L d@yﬁansport feroviar al
Romaniei necesare pentru aprobarea a‘s’ter Planului General de
Transport al Romaniei

.. _SECHUNEA 1. Introducere

Acest memorandum prezintd o sinteza a analizei sectorului feroviar ca parte a
elaborarii Master Planului General de Transport pentru Romania.

Pe fundalul a 25 de ani de declin continuu al performantei din sectorul feroviar,
principala preocupare in cadrul analizei acestui sector a fost intelegerea cauzelor
declinului si identificarea unui pachet de solutii care sa duca la o retea feroviara
nationala sustenabila financiar.

Discutarea acestui declin este de importanta criticad deoarece reteaua feroviara din
Romania ar trebui sa joace un rol mult mai puternic in sprijinirea unui numéar de
obiective socio-economice mai largi, printre care:

e Furnizarea unor legaturi rapide intre orasele mari ale Romaniei si judetele

vecine, ceea ce va opera in conditii de eficienta si, astfel, va facilita dezvoltarea
economiei nationale;



« Asigurarea cheltuirii eficiente a resurselor financiare;
« Contribuirea la o mai mare productivitate a industriilor si serviciilor din Romania
si asigurarea unor standarde de viata mai ridicate;
« Inlesnirea realizarii unor calatorii convenabile si fiabile pentru pasageri prin
utilizarea unei combinatii de diferite moduri de transport;
e Asigurarea unui sistem de transport sustenabil care sa protejeze mediul si sa
contribuie la dezvoltarea economica si sociala; si
e Asigurarea unui mod de transport sigur si convenabil
In urma evaluarii problemelor prezente in sistemul feroviar si a cauzelor acestora in
cadrul Sectiunilor doi si trei, in cadrul Sectiunii patru se subliniaza solutiile potentiale
organizate pe patru teme principale:
- Infrastructura;
- Operarea serviciilor de pasagern
- Reglementari, organizare si management
- Eficienta.

Context

Ca parte a Acordului Stand-by semnat cu Fondul Monetar International (FMI)',
guvernul Romaniei a recunoscut faptul ca ,sumele platite companiilor de infrastructura
feroviard detinute de stat (CFR Infrastructurd) nu sunt in concordantd cu
responsabilitatile pe care le conferd, acelea de a intretine si de a opera reteaua de
transport (feroviar)” si ca, cel mai probabil, ,va fi nevoie de o combinatie a urmatoarelor
elemente - crestere a eficientei, reducere a retelei si, eventual, de cresterea subventiilor
pentru a se ajunge la echilibru”. In cadrul scrisorii adresate Ministerului de Transport, in
data de 27 septembrie 2013,2 cu privire la Master Plan, Comisia Europeana a declarat
urméatoarele: ,Reducerea retelei de transport feroviar la un nucleu sustenabil reprezinta
baza de la care trebuie sa porneasca elaborarea modelarii retelei de transport feroviar’.

Astfel, principiul unei retele feroviare mai mici, care este mai ,sustenabild” pe
termen lung, atat din punct de vedere financiar cat si in ceea ce priveste deservirea

principalelor piete este, de fapt, o conditie pentru Romania, pentru a primi sprijin atat de
la FMI cat si de la CE.

1 Romania: Scnsoare de Intentie, 12 septembne 2013, paragraful 42
2 Directoratul CE - Scrisoarea privind FPolitica Generald Regionald si Urbané din 27 septembnie 2013, paragraful 3



SECTIUNEA 2.  Performanta actuala a sectorului feroviar

2.1 Tendinte in transportul de pasageri $i marfa
Nu este exagerat sd spunem cd sectorul feroviar din Romania este in criza.

Incepand cu 1990 a fost inregistrat un declin sever si continuu al tuturor indicatorilor de

performanta importanti. Pe scurt:

e Incepand cu anul 1990 traficul feroviar de calatori a scdzut cu 90% in termeni
absoluti si cu 93% in ceea ce priveste cota de piata;

e Daca se continua evolutia din ultimii 22 de ani, conform scenariului de ,activitate
obignuita” pana in anul 2030 transportul feroviar de calatori din Romania va
inregistra o scadere de pana la 97% comparativ cu volumul transportat in 1990,
ceea ce este echivalent cu un numar de mai putin de 20.000 de célatori/zi pentru
intreaga retea, mai putin decét traficul inregistrat pe o singura linie aglomerata din
vestul Europei.?

s Modelul National pentru Romania* prognozeaza o reducere a numarului de
pasageri-kilometri cu 25% pana in 2020 si 48% pana in 2030;

. Volumele de marfa transportate pe calea feratd au inregistrat o reducere de 70%

comparativ cu anii 1990, dar, spre deosebire de scaderea inregistratd pentru transportul

de calatori, transportul de marfa s-a stabilizat in ultimii zece ani, chiar a crescut usor in

anul 2011.

Cu toate acestea stabilizarea relativa si cresterea usoara a transportului feroviar de
marfa nu poate sustine revenirea intregului sistem feroviar din moment ce transportul
de calatori reprezinta 73% din traficul total si 63% din veniturile CFR Infrastructura.

Astfel, posibila revenire a sistemului feroviar depinde substantial de performanta

serviciilor de transport de calatori. Rail Passenger km 1990-2030
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restantelor inregistrate la intretinere si reparatii capitale, active cu durata de viata
expiratd, restrictii de viteza si in consecinta, scaderea vitezelor medii permise pe refea.
in anul 2012 starea de deteriorare a atins urmatoarele niveluri:

» Active: aproximativ 65% din linii (8.264 km linie principald), 80% din liniile
secundare si macazuri, 85% din linile electrice de contact, 66% din
terasamente, 40% din lucrarile de artd apar cu durata de viatd expirata si
scadente la reparatii capitale. Daca luam in considerare rata actuala a
reinnoirilor (aproximativ 10 — 20 de km pe an), ar fi nevoie de o perioada de
400 -800 de ani pentru efectuarea reparatiilor capitale necesare pentru
intreaga retea.

« Viteze medii: Viteza medie de deplasare in cadrul retelei a scazut, pentru
calatori, de la aproximativ 60 km/h in 1990 la 45 km/h in 2012, in timp ce
marfa a fost transportata cu o viteza medie de doar 23 km/h

e Timpi de parcurs lungi: Timpii de parcurs pe calea feratda au inregistrat un
declin in ultimii ani. in 2012, timpii de parcurs de la Bucuresti la lasi si Cluj
Napoca au crescut cu aproximativ 25 de minute comparativ cu anul 2001 si
timpii de parcurs spre Arad cu aproximativ 60 de minute. La fel, timpul de
parcurs pentru calatoria de 650 km dintre Bucuresti si Oradea a crescut de Ia
9 ore si 57 de minute la 12 ore si 33. Mai muit, pentru rute precum Bucuresti
— Buzau timpii de parcurs din prezent sunt semnificativ mai mari decat in
1939 (1 ord 51 minute fata de 1 ord 28 minute).

¢ Restrictii de viteza: Impactul unui buget inadecvat pentru intretinere si
reparatii capitale este demonstrat de cele 1.800 de restricti de viteza
temporare impuse in anul 2012, care justificau aproximativ o treime din totalul
de 3,18 milioane de minute de Intarziere Tnregistrate de trenurile de calatori
(sau 145 de ore de intarziere pe zi).

2.3 Aspecte operationale

O serie de probleme operationale, printre care cele mentionate mai jos, au
contribuit la declinul performantei din sectorul feroviar:
. Caracteristicile Contractelor de Servicii Publice (CSP): termenii acordurilor
curente duc la utilizarea ineficientd a CSP si nu incurajeazd practici comerciale

eficiente, cum ar fi utilizarea mai multor trenuri, la costuri marginale, pentru cresterea



veniturilor. A se vedea Anexa 1 pentru mai multe detalii legate de problemele
mentionate.

o Practicile operationale: Timpii de parcurs sunt mai mari ca urmare a
stationarilor |uhgi in gari. Pentru anumite trenuri, acesti timpi reprezinta pana la 50% din
timpul total de parcurs, spre exemplu pentru traseul Timisoara-Lugoj.

» Grafice de mers neregulate: Alte constrangeri includ disponibilitate redusa si
grafice de mers neregulate cu pauze de pana la 7 ore intre trenuri in timpul zilei. Acest
lucru nu este in favoarea calatorilor din cauza declinului inregistrat la nivelul cererii.

»  Calitatea slaba a materialului rulant contribuie la timpii de parcurs mari, avand
in vedere faptul ca 87% dintre locomotive sunt mai vechi de 20 de ani si 82% dintre
vagoane sunt mai vechi de 25 de ani. In plus, redistribuirea unitatilor este ineficienta, in
timp ce costurile de operare sunt ridicate, din cauza locomotivelor mari, ineficiente din
punct de vedere energetic, care contribuie si ele la acest rezultat.

o Tarifele sunt ridicate comparativ

cu preturile din Franta, Germania, Italia
si Spania (dupa ajustarea functie de
castigurile relative) si mai ales mult mai
ridicate decat cele ale serviciilor de
transport rutier cu autobuzul, care sunt
concurente. Garile sunt neamenajate si
reprezintd un mediu neatractiv pentru
célatori.

2.4 Eficienta investitiilor

In ciuda investitilor substantiale
facute prin intermediul finantarilor internationale (fonduri nerambursabile UE, fonduri din
partea IFI si imprumuturi comerciale) pentru reabilitarea coridoarelor, aceasta investitie
nu are rezultate semnificative. Spre exemplu, timpii de parcurs inregistrati dupa
reabilitare pe linia Bucuresti — Constanta sunt, in prezent, cu 9 minute mai mari decat
inainte de reabilitare (2 ore si 48 de minute fatd de 2 ore si 39 de minute). Aceasta
echivaleaza cu un timp de parcurs cu 40% mai mare decét timpul tinta de 2 ore.

Numarul de pasageri in scadere implica necesitatea cresterii nivelului subventiilor in
vitor. In Tabelul 1, Figura 2 sunt prezentate variatiile nivelului subventiilor ca urmare a

5



scaderii veniturilor din vanzarile de bilete, rezultate din prognozele obtinute din Modelul
National de Transport,. Nivelul estimat al subventiilor creste pana la un nivel total de
970 milioane de lei sau 218 milioane €, in perioada 2011 — 2020.

Tabel 1: Sinteza a necesarului de subventii revizuit (milioane lei)

Vanzari 776 |754 |733 |711 |690 [668 |647 |625 |604 |582

‘Subventii | 1370 | 1392 | 1413 [ 1435 | 1456 | 1478 | 1499 | 1521 | 1542 | 1564

Altele 483 |483 |483 |483 |483 [483 [483 483 [483 483
Reabilitare | 172 [172 |[172 |172 |172 |172 172 |172 |172 (172 |
Total 2,801 | 2,801 2,801 |2,801|2,801|2801|2801|2801|2801|2801

Sursa: Analiza AECOM pe baza datelor CFR Calatori si rezultatelor Modelului National de Transport

Ca rezultat al factorilor subliniati mai sus, sistemul feroviar din Roménia este

utilizat ineficient avand in vedere faptul cd numarul de pasageri - kilometri inregistrat in
Romania, in 2011, este cu 66% mai mic decat media UE.

Concluzia la care am ajuns este aceea ca reteaua trece printr-o ,spirald a
declinului’. Avand in vedere faptul ca cererea este intr-o scadere continua, ceea ce
duce si la reducerea veniturilor, bugetele sunt din ce in ce mai reduse pentru a acoperi
costurile si creste dependenta fatd de subventile publice. Cu toate acestea,
constrangerile bugetului national se traduc in lipsa unei garantii a cresterii veniturilor

astfel ca servicile vor continua sa inregistreze un declin, ducand la pierderea de
calatori.




- SECTIUNEA 3.  Analiza problemelor din sectorul feroviar

3.1 Introducere

Problemele sectorului feroviar descrise anterior sunt cauzate de un numar de factori

interconectati, cei mai importanti dintre acestia fiind analizatj in sectiunile de mai jos.

3.2 Infrastructura — Dimensiunea retelei, Performanta si intretinere

Deteriorarea dramatica a starii infrastructurii prezentate mai sus reflectd o disparitate

din ce in ce mai crescuta intre retea, pe de o parte si cererea existentd si resursele

financiare disponibile, pe de alti parte. Disparitatea este evidentd dintr-o serie de

indicatori:

Productivitatea curenti a liniilor este de 1,2 milioane unitati de trafic (UT) pe
km/an - fatd de o medie de 3.1 UT inregistrate in UE, ceea ce, in esenta,
inseamnd ca volumele transportate in Romania, pe intreaga retea, ar putea fi
transportate pe o retea cu 60% mai micd. Aceastd situatie afecteaza regimul
investitilor in Tmbunatatirea infrastructurii feroviare acolo unde traficul este
insuficient pentru justificarea costurilor ridicate ale investitiilor;

De fapt, aproximativ 90% din trafic (atat trafic de pasageri cat si de marfa) este
de fapt operat pe 54% din retea (63% din totalul kilometrilor de cale ferata) in
timp ce aproximativ 20% din rute (14% km cale feratd) inregistreaza 1% din
trafic. Aceasta inseamna ca productivitatea a aproape jumatate din retea este de
5 ori mai mica decét cea a celeilalte jumatati, iar cea a procentului de 30% cu
cea mai joasa cerere este de aproximativ 13 ori mai mica decét cea a restului de
70% din retea;

In termenii recuperarii costurilor, aproximativ 60% din retea recupereaza mai
putin de 30% din costuri, in timp ce partea cu cele mai slabe performante
recupereaza mai putin de 10% din costuri;

Resursele totale utilizate anual in mod real pentru intretinere si reparatii capitale
sunt la un nivel cu 40% mai mic decat nivelul necesar unui regim de intretinere
normal pe intreaga retea aflata in exploatare si mai putin de 20% fata de nivelul

necesar luand in considerare recuperarea deficitului de reparatii capitale.

Analiza detaliatd a fondurilor cheltuite pentru intretinere si reparatii capitale ale

infrastructurii feroviare in prezent, prezentata Tn Anexa 1, sugereaza urmatoarele:



Pana in prezent, doar un
procent intre 20 si 40% din
retea a putut fi intretinut Tn
mod adecvat - fapt care
este corelat cu starea reala
a infrastructurii prezentata
mai sus, in care majoritatea
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o crestere a fondurilor disponibile de la nivelul curent de aproximativ 350
milioane € la o valoare estimata intre 800 milioane € (AECOM) si 970 milioane €

(datele CFR) doar pentru intretinerea si reparatiile capitale curente iar pentru

recuperarea deficitului de peste 15 ani inregistrat la reparatiile capitale s-ar mai

adduga ncd 950 de milicane €. Per total, nivelul general al fondurilor necesare

pentru infrastructura feroviara va trebui sa creasca la aproximativ 1,5 miliarde de

euro anual pentru a putea acoperi intreaga retea — ceea ce este, in mod clar,
total nesustenabil in termeni financiari.

Conceptul de ajustare a dimensiunii retelei feroviare pentru a putea face fata

nevoilor moderne si circumstantelor demografice variabile nu este unul neobisnuit.

Autoritatile feroviare din toata Europa au recurs la metoda reducerii retelei feroviare

Reduction in line-km in use 1970-2011

Il

pentru a putea concentra resursele de
intretinere si pentru a dezvolta acele parti
ale retelei care au potential de piata.

Graficul  alaturat

arata magnitudinea

reducerilor in dimensiunile

inregistrate
retelelor in perioada 1970 - 2011 in
majoritatea tarilor UE, cu o reducere medie
de 13% la nivelul general ale Uniunii

Europene, din care Germania (-23%),



Belgia (-23%), Franta (-18%), Marea Britanie (-17%), Polonia (-26%) si Portugalia (-
22%)5.

Reduceri substantiale au fost inregistrate de asemenea, Tnainte de 1970 in tari
precum Irlanda (-60%), Marea Britanie (-36%), Suedia (-28%) si Franta si Germania
(aproximativ -10%).

in general, se poate trage concluzia ca reducerile de aproximativ 30% sau peste,
sunt destul de comune in Europa, acestea inregistrandu-se si in unele dintre cele mai
puternice state membre, precum Germania, Franta si Marea Britanie.

Comparativ cu aceste valori, reducerile inregistrate in Romania pana in 2011 ( -
5% din 1990 sau -2% din 1970) sunt insignifiante. Esecul luarii masurilor necesare
pentru rationalizarea retelei a contribuit la cresterea deficitului de intretinere si investitii
sila declinul general al performantei intregului sistem, descris in sectiunea 2.

Se observa de asemenea, ca reducerea retelei feroviare nu duce la o reducere a
traficului de pasageri, daca este insotitd de investitii, intretinere la nivelul necesar si
management comercial. Figura 1 de mai jos prezinta ratele de crestere ale traficului
feroviar in Marea Britanie, Franta, Germania si Spania. .

Dacd in Romania s-ar introduce masuri precum rationalizarea retelei,
imbunétatirea Tintretinerii, managementul comercial si investiti selective, declinul
sistemului feroviar ar putea fi oprit iar cresterea numarului de pasageri ar putea deveni
o realitate.

Este, de asemenea important sa notdm ca practica reducerii retelei in Romania este
de fapt ineficienta, dat fiind faptul ca chiar si atunci cand o linie este taiata din reteaua
interoperabild si este clasificata drept neinteroperabila, aceasta continua sa primeasca
fonduri publice deoarece:

o Liniile nu sunt, de fapt, inchise ci oferite temporar spre concesionare catre

sectorul privat prin intermediul unor contracte pe termen scurt;

o La momentul expirdrii termenului de concesionare sau chiar mai devreme, daca

operatorul doreste, liniile respective pot fi returnate CFR;

e Chiar si pe parcursul perioadei de concesionare:

5 Sursa: Comisia Europeans, Brosurd indicatori statistici Transporturi UE, 2013



o Operatorul privat este responsabil doar pentru intretinerea si reparatiile
curente in timp ce orice reparati majore/capitale se afla tot in
responsabilitatea CFR;

o Serviciile continua sa fie compensate de catre Ministerul Transporturilor
prin intermediul Contractelor de Servicii Publice.

e In cazul in care nu sunt concesionate sau concesiunea nu are succes liniile
raman/se returneaza in administrarea CFR Infrastructura.

Problemele asociate marimii retelei si necesarului fondurilor pentru intretinere sunt
larg recunoscute.

Este relevant sa notdm ca:

e Procedura de infringement deschisd recent de Comisia Europeana impotriva
Romaniei reaminteste ca ,in timp ce reteaua feroviara din Romania este una
dintre cele mai mari din Uniunea Europeana (...) aceasta a implicat deficite
semnificative care au crescut de la an la an, in timp ce partile mai mari ale retelei
nu au fost intretinute la standardele necesare.”

¢ Planul Strategic al Ministerului Transporturilor elaborat In 2013 cu ajutorul Bancii
Mondiale, care recunoaste printre altele ca ,reteaua feroviard din Romania este
supradimensionata comparativ cu volumul de trafic inregistrat de operatorii
feroviari” si ,mentinerea liniilor ineficiente deschise implica pentru CFR SA
costuri suplimentare pentru fintretinere, control trafic, functionare statii si
securitate care nu pot fi justificate prin traficul inregistrat.

« Analiza functionald (Functional review) 2010 a Bancii Mondiale recomanda ca:
.Guvernul trebuie sa ia o decizie in ce priveste o retea mai mica cu o densitate
medie mai mare a traficului, care va proteja pietele fundamentale de transport
calatori si marfa, care sa ofere Romaniei o retea feroviara mai potrivita traficului
inregistrat.”

e Adresa CFR nr 11/3a/125 din 7/02/2014 precizeaza ca ,de la Infiintarea CFR SA,

nu au fost asigurate niciodata sumele necesare pentru intretinerea si reparatiile
infrastructurii feroviare”.

3.3 Transportul de calatori
Piata serviciilor de transport caldtori este necompetitiva si, in cea mai mare parte,
necomercialda. Reteaua primard administratd de CFR Infrastructurd este aproape
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exclusiv operatd de CFR Calatori in timp ce operatorii privati sunt in mare parte limitati

la reteaua neinteroperabila.

Cu foarte putine exceptii, serviciile nu sunt profitabile, acestea continuand sa existe

doar datorita subventiilor primite din partea Ministerului Transporturilor, prin intermediul

Contractelor de Servicii Publice (CSP). CSP nu sunt scoase la licitatie in mod

competitiv ci sunt atribuite direct operatorilor, iar CFR Calatori primeste aproximativ
85% din servicii (2011).

Lipsa mediului competitiv combinata cu lipsa orientarii de piatd/business, care nu

este incurajatd de termenii CSP, alaturi de lipsa contabilizarii performantei au dus la

niveluri de servicii care sunt chiar mai mici decat ar permite starea infrastructurii. Acest

fapt este scos in evidenta de:

Disponibilitate scazuta si grafice de mers neregulate cu pauze de pana la 7
ore intre curse, in timpul zilei;

Timpi de parcurs semnificativ mai lungi generati de timpi de stationare foarte
mari in statii (pana la 50% din totalul timpului de parcurs (de ex. Timisoara -
Lugoj)

Calitatea scazuta a materialului rulant: 87% din locomotive sunt mai vechi de
20 de ani, si 82% din vagoane sunt mai vechi de 25 de ani. Metoda intretinerii
realizate intern (cu aproximativ 7.000 de angajati) pare sa fie foarte ineficienta,
de exemplu este de observat faptul ca 40% din stocul de automotoare diesel
Desiro noi au fost scoase din uz in mai putin de 10 ani.

Utilizarea ineficienta a materialului rulant disponibil: timpi de intoarcere de
panala 5 ore.

Costuri mari de operare a trenurilor generate de (i) locomotivele vechi, mari si
ineficiente energetic si (ii) productivitatea scazuta a materialului rulant.

Preturi relativ ridicate — in comparatie cu preturile din Franta, Germania, Italia
sau Spania - si substantial mai mari decéat cele ale curselor de autobuz locale
concurente.

Servicii de slaba calitate in statii — chiar si statile mari reabilitate/modernizate
prin intermediul diverselor programe de finantare sunt neatractive comercial,

neorientate spre nevoile pasagerilor si prost intretinute.

3.4 Reglementarea, organizarea si managementul sistemului
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Sistemele de reglementare, organizare si management care functioneaza in prezent

nu reusesc sa asigure nici unul din urmétoarele elemente fundamentale:

)

(if)
(i)
(iv)

Contabilizarea si raspunderea pentru performantele din sistem

Alocarea eficienta a resurselor publice reduse

Mediu competitiv pentru serviciile de pasageri

Management eficient si orientat comercial al companiilor de stat CFR
Infrastructura si CFR Calatori.

Lipsa contabilizarii/raspunderii pentru performanta inregistrata

CFR Calatori si CFR Infrastructurd nu raspund pentru performanta inregistrata nici la

nivel de companie nici ca sistem de management.

La nivel de companie, contractele cu Ministerul, ca autoritate de transport (CSP
cu CFR Calatori si contractul de administrare/activitate infrastructurd cu CFR
Infrastructurd) nu includ nici un fel de penalitdti pentru performante
necorespunzatoare. Spre exemplu, intarzierile pentru care sunt responsabile
companile ar trebui sa aiba penalititi deduse din  nivelul
compensatiilor/subventiilor platite acestora de catre Minister.

Penalitatile pentru intarzieri exista oficial in cadrul contractului de utilizare a
infrastructurii intre CFR Infrastructura si CFR Calatori, in care fiecare parate este
teoretic raspunzatoare fata de cealalta in cazul intarzierilor. Acest sistem este
totusi ineficient in practica, dat fiind faptul ca majoritatea intarzierilor par sa fie
compensate intre cele doua companii si incadrate la un capitol nedefinit numit

fortd majora”, pentru care nici una din companii nu este responsabila.

Alte exemple ale lipsei de raspundere si contabilizare a performantei din sistem sunt
functiile din mersul trenurilor prin care CFR Infrastructura blocheaza spatii semnificative
in timpul zilei pentru lucrari de intretinere, cand pe linii nu se poate opera si impune

limite

mari de viteza pe liniile reabilitate pentru evitarea uzurii excesive a liniei.

Alocarea ineficienta a resurselor publice

peste

Abordarea privind definirea serviciilor publice este nesustenabild. In timp ce

2.000 de km linii au fost taiati din reteaua primara (reteaua ,interoperabila”

administratd de CFR Infrastructurd) in cadrul programelor de restructurare, operarea

curselor de calatori pe acele linii continua sa fie finantatd de MT prin intermediul
contractelor de servicii publice cu operatorii privati.
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Fie respectivele rute sunt de interes public (national) si operarea lor trebuie
asiguratd, caz in care atat intretinerea infrastructurii cat si operatiunile de transport
cilatori trebuie subventionate, fie respectivele rute nu sunt de interes public (national),
caz in care nici infrastructura nici operatiunile nu trebuie compensate public.
Clasificarea in linii interoperabile si neinteroperabile nu réspunde acestei intrebari de
baza.

Plata pe toatd activitatea desfasuratd (din care indicatorul tren-km detine o
pondere de 85% din totalul subventiei acordate prin CPS) duce la o disipare a
resurselor financiare si asa reduse (valoarea totald a CSP se ridica la aproximativ 250
de milioane de Euro pe an) si la o situatie in care o frecventa a trenurilor relativ atractiva
nu se poate asigura pe rutele viabile deoarece numarul total de tren-km/an este limitat
de CSP iar resursele sunt distribuite pentru un numar excesiv de rute care trebuie
deservite.

Aceastd abordare nu concentreaza resursele limitate ale Guvernului (totalul tren-
km care se poate realiza) pe acele rute care au cu adevarat un potential de piata, ci are
de fapt un efect pervers de sacrificare a imbunatétirilor pe rutele ,bune” pentru
mentinerea rutelor “slabe”.

Mai mult, CFR Calatori inregistreaza pierderi financiare cronice substantiale, cea
ce indica faptul ca alocatiile de la bugetul de stat pentru compensarea obligatiilor de
servicii publice si investitii nu sunt suficiente, si cd Romania nu Tsi poate permite sa
plateasca pentru nivelul de servicii contractat de Minister in cadrul PSCS

De asemenea, acesta nu motiveaza operatorii sa utilizeze trenurile bune (cu
viteza mai mare) deoarece trenurile care inregistreaza cel mai bun timp de parcurs
(InterCity) au fost excluse complet din contractele de servicii publice iar categoria
urmatoare (InterRegio), primesc doar 20% din volumul serviciilor in timp ce 80% din
volum este acordat trenurilor din cea mai joasa categorie de viteza (Regio).

Aceastd structura a fost bazatd pe ipoteza ca toate trenurile InterCity si
majoritatea trenurilor InterRegio sunt profitabile, dar in practica rezultatul a fost ca CFR
a eliminat aproape toate trenurile InterCity (in 2012 doar cursele internationale sunt
InterCity) si a structurat 80% din servicii pe baza trenurilor lente de tip Regio, urmand
indeaproape structura CSP.

& Planul Strategic al Ministerului Transporturilor, redactat cu ajutorul Bancii Mondiale, 2013
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Impactul acestei politici a avut consecinte neintentionate. In cazul rutei Bucuresti -
Constanta, eliminarea trenurilor de tip InterCity din mersul trenurilor a adaugat
aproximativ 15 minte la timpul de parcurs, rezultatul fiind faptul ca miliardul de euro

investit in reabilitarea liniei nu a adus practic nici un beneficiu economic pentru serviciile
de pasageri.

SECTIUNEA 4. Solutii pentru problemele din sectorul feroviar

4.1 Introducere
Data fiind scara si complexitatea problemelor din sectorul feroviar din Romania,
este clar ca, pentru a putea ajunge la un sistem sustenabil financiar este nevoie de un

pachet de reforma radical si cuprinzdtor. Urmatorii patru piloni ai pachetului de
reforma sunt ilustrati in diagrama de mai jos.
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4.2 Dimensiunea redusa a retelei

Dimensiunea actuald a retelei ar trebui redusd si reclasificatd pentru a reflecta
resursele disponibile pentru intrefinerea liniilor si pentru imbunatatirea nivelului de
servicii. Clasificarea in linii interoperabile si neinteroperabile ar trebui Tnlocuitd cu o
structura mai clara bazata pe:

« O retea primara, definita ca fiind retea de interes public national pe baza

unor rute clare incluzand atat infrastructura cat si operatiuni de transport célatori.
Daca o ruta este definita ca facand parte dintr-un serviciu public aceasta va fi
subventionatd/compensatd atat in ce priveste infrastructura si (in cazurile
relevante pentru serviciile de calatori) operatiunile.

¢ O retea secundara care nu este de interes public national (care ar putea fi

totusi de interes local si astfel, va putea fi preluatd partial sau in totalitate si
subventionata de autoritati locale). Odata exclusa din serviciile de interes public
national, nu va fi posibila primirea de finantare din partea statului iar in cazurile in
care liniile nu pot fi transferate fie catre autoritati locale, fie catre operatori privati,
acestea vor fi automat inchise si nu se vor intoarce in patrimoniul CFR
Infrastructura. Cu toate acestea, recomandarea noastrd este ca terenurile s fie
pastrate in proprietate publicd pentru a permite redeschiderea liniilor in viitor,
daca cererea va fi din nou mare.

Dimensiunea retelei primare ar trebui adaptatd la nivelul cererii si la resursele
financiare disponibile. Analiza sugereaza ca o dimensiune dezirabild se situeaza
undeva in jurul valorii de 60% din dimensiunea actuald, care acopera aproximativ 90%
din trafic, in timp ce nivelul pe care CFR si |-ar permite se situeaza in intervalul 20 -
40% in functie de includerea sau neincluderea deficitului de reparatii capitale. Aceasta
inseamna cad, chiar si in situatia inchideri a 40% din retea, bugetele actuale pentru
intretinere si RK nu vor fi suficiente pentru intretinerea adecvata a restului de 60% din
retea.

Un plan rezonabil ar trebui sa includa astfel o combinatie intre cresterea fondurilor
alocate intretinerii si reducerea dimensiunii retelei, care sa aiba ca elemente principale:

« Intretinerea unei retele de aproximativ 60% din dimensiunea actual, care
acopera 90% din trafic.
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o Cresterea cheltuielilor bugetare pentru intretinere de la aproximativ 350

milioane de euro/an la aproximativ 500 de milioane de euro pe an pentru

regimul de intretinere si reparatii curente. Pe aceasta baza s-ar putea initia un

program continuu de RK care sa acopere intre 200 — 250 km cale ferata in

fiecare an.

e Lansarea unui program suplimentar de reabilitare (reabilitare simpla pentru

aducerea liniillor la parametrii proiectati) in valoare de aproximativ 500 de

milioane de euro pe an pentru a recupera deficitul de reparatii capitale pe

sectiunile prioritare, permitand recuperarea deficitului pe reteaua primara in

aproximativ 15 ani la o ratd de aproximativ 500 de km/an. Acest program ar
putea fi co-finantat prin fonduri UE 2014 — 2020.
Optiunile potentiale pentru reteaua secundara sunt descrise in Anexa 3.

4.3 Servicii competitive de transport calatori7

Se pot realiza contracte mai competitive pentru serviciile de transport calatori prin

aplicarea pilonului patru din pachetul de reforma a sistemului feroviar si prin licitarea

deschisa a contractelor, incepand, spre exemplu, cu contractele din 2016. Aceasta va

necesita:

Definirea clara a necesarului ca nivel de servicii — limitat la reteaua
primara de mai sus - inclusiv frecvente atractive, indicatori de
performanta, etc.

Licitarea deschisa a serviciului public, de exemplu, pentru fiecare linie,
grupuri de servicii (IC+IR) sau pe regiuni) — inclusiv operarea statiilor pe
respectivele linii.

Achizitionarea unui stoc de material rulant performant (ex. automotoare
electrice, inclusiv garnituri pentru trenuri inclinate) care sa fie pus la
dispozitia operatorilor ca parte a licitatiei pentru contractele de servicii
publice. Achizitia ar putea fi structurata astfel incat sa includad si un
contract de mentenantd pe termen lung pentru evitarea experientelor
negative avute cu automotoarele diesel Desiro.

7 Caracteristicile potentiale ale unei astfel de abordari sunt prezentate in Setul de instrumente privind
reforma feroviara oferit de Banca Mondiala:

http://www.ppiaf.org/sites/ppiaf org/files/documents/toolkits/railways_toolkit/ch7 9.html
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» Pentru a putea asigura conditi egale pentru toti ofertantii ar trebui
infiintatd, in subordinea Ministerului, o companie de concesionare a
materialului rulant/activelor care sa preia activele la momentul expirarii
contractelor de operare (ex. in 2016 de la CFR Calatori) si sa le puna la
dispozitia operatorilor care au rezultat in urma licitatiei deschise.
4.4 Sistem de contabilizare a performanteil/ responsabilizare pentru performanta
O mai mare responsabilizare in ce priveste performanta realizata se poate obtine
prin sisteme care pun accentul pe managementul performantei, care sa includa:
¢ Definirea unor indicatori de performanta solizi pentru parametrii serviciilor
publice — legati automat de plati, de exemplu penalitidti deduse din
compensatii pentru intarzieri fata de timpii de parcurs definiti in contractul
de servicii publice,
+« Extinderea aceluiasi sistem pentru regimul dintre operatori si
infrastructura — legat automat de termenii de plata si incluzand penalitati
din taxa de utilizare a infrastructurii pentru intarzierile generate de
infrastructura fata de timpii de parcurs definiti in contractul de servicii
publice.
» Circumstantele de fortd majora sa fie definite si limitate in mod foarte clar

iar autoritatea de reglementare sa supervizeze efectiv aplicarea
sistemului.

4.5 Program de crestere a eficientei
O mai mare eficienta in alocarea resurselor publice se poate atinge prin:
a) Relansarea procesului de management privat, cu un proces adecvat de
selectie a unui profil de management eficient
b) Auditarea bunurilor si activelor, operatiunilor si costurilor CFR Infrastructura
c) Exercitiu de reducere a costurilor in particular in ce priveste:
» Activitatea non-core si activele: existd 9 companii subsidiare in

structura companiilor feroviare de stat (7 detinute de CFR SA, 1 de
CFR Calatori si 1 de CFR Marfa). impreuna, aceste companii au mai
multi angajati decat numarul total de angajati care lucreaza in sisteme
feroviare din UE, cum ar fi Belgia, Suedia sau Finlanda®.

& Planul strategic al Ministerului elaborat cu sprijinul Bancii Mondiale, 2013
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Excedentul de linii secundare — Raportul Béancii Mondiale privind
recuperarea costurilor (2013) sugereaza ca la aproximativ 10.700 de
km linie exista aproximativ 6.400 km linii secundare. Mai mult, exista o
categorie semnificativa a liniilor din porturi, spre exemplu, care nu sunt
de fapt intretinute de CFR si care nu au fost transferate catre
autoritatile portuare care ar putea investi in ele.

Excedentul de statii - 90% din trafic este deservit de 23%din statii, iar
pe de alta parte, existad 1.000 de statii care genereaza mai putin de 50
de calatorii pe zi si 533 statii cu mai putin de 10 pasageri pe zi.
Reducerea activitati non-core si a activelor ar putea ajuta atét la

reducerea costurilor cat si la generarea veniturilor din vanzari.

d) Tmbunétatiri ale eficientei incluzand:

Retransmisia energiei de franare in sistemul de alimentare cu
energie, optimizand astfel managementul sistemului de alimentare cu
energie,

Comanda centralizatd a sistemelor de semnalizare si telecomunicatii
prin centralizare electronica si ERTMS

Organizarea si optimizarea intretinerii (de ex. in centre regionale)
Imbunétatiri ale sistemului de management al traficului

Implementarea unui sistem eficient de management al activelor.
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SECTIUNEA 5.  Rezumat, concluzii si reteaua recomandata

5.1 Rezumat si concluzii
Metodologia prezentata genereazd mai multe concluzii cheie pe care MT si companiile
de operare trebuie sa ia in considerare. Acestea sunt:

(a) Starea si fiabilitatea activelor de infrastructura feroviara din Romania sunt in
declin si vor continua sa fie in declin daca nivelul curent de finantare publica care
va fi probabil disponibil in urmatorii ani va fi aplicat unei retele de dimensiunile
celei actuale. Declinul standardelor de intretinere are ca rezultat timpi de
calatorie mai mari si contribuie, in mod substantial, la pierderea de calatori si la
reducerea volumului de marfuri transportate pe calea ferata, inregistrate in ultimii
ani.

(b) Intretinerea retelei feroviare existente este un obiectiv nesustenabil din punct de
vedere financiar, din moment ce elemente semnificative ale retelei transporta
volume foarte reduse de calatori care contribuie Tn micd masura la sistemul de

transport si care consuma resurse care ar putea fi folosite cu succes pentru alte
destinatii.

Scenariul “Continuarea activitatii ca in prezent (Business as usual)’ nu
poate constitui o optiune viabila de vreme ce reteaua feroviara prezinta un |
transport feroviar cu cota de piata foarte redusa. [

(c) Investitiile din trecut in lucrari ample de reabilitare nu au generat rezultatele
asteptate, partial din cauza unui regim slab de intretinere.

(d) Astfel, apare o nevoie clard de a identifica si evalua optiunile pentru
obtinerea unei retele sustenabile din punct de vedere financiar, care si
serveasca intr-o manierd adecvata pietele cheie pe care serviciile de transport
feroviar pot avea un avantaj competitiv pe termen lung. Acesta este un punct de
vedere comun al FMI si al Comisiei Europene.

(e) A fost calculat un cost de referintd pentru cheltuielile de intretinere si reparatii
capitale per km de linie desfasuratd. Folosind aceste costuri, impreuna cu

costurile de operare si veniturile derivate din Modelul National, se poate calcula
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Raportul de recuperare a costurilor (RRC) pentru fiecare tronson al retelei

feroviare.

(f) Pornind de la mai multe scenarii pentru cheltuielile de intretinere si reparatii

capitale, pot fi identificate cele mai eficiente retele pentru fiecare scenariu de
cheltuieli. Rezultatele indica faptul cd o mare parte a retelei inregistreaza un
trafic redus, si ca, spre exemplu, 90% din trafic este sustinut de 51% din retea

(Scenariul 3).

(g) Cu toate acestea, analiza arata faptul ca vor fi necesare fonduri suplimentare,

peste nivelul curent si estimat, pentru a intretine in conditi bune, conform
standardelor internationale, o retea mai redusa, dar mai fiabilda. Scenariul 5, spre
exemplu, ar necesita pana la 1.420 milioane € pe an, in plus, fatd de nivelul
curent.

(h) Fondurile suplimentare ar putea fi compensate din diverse initiative comerciale.

Acestea ar mai putea adauga veniturilor sume de pana la 45 milioane €, ce ar
putea reduce cheltuielile suplimentare cu o suma echivalenta.

Exista unele atentionari importante in ceea ce priveste analiza care a fost efectuata.

Acestea sunt;

Conectivitatea retelei trebuie mentinuta, altfel incat rezultatele analizei ,absolute”
prezentate anterioara trebuie modificate pentru a avea o retea interconectata,
spre exemplu in ceea ce priveste municipiile resedintd de judet si judetele
invecinate.

Metoda utilizeaza date medii ale retelei pentru estimarea costurilor si veniturilor
unitare. Desi suntem multumiti de robustetea acestor date, recunoastem ca, in
realitate, costurile, in special, variaza in functie de caracteristicile particulare ale
fiecarui segment de cale ferata. In plus, unele sectiuni pot avea o importanta
care nu este reflectatd in RRC, spre exemplu pentru transportul de carbune sau
petrol la o centrala electricd sau materie prima la o otelarie. Modul de utilizare a
costurilor si veniturilor medii poate distorsiona analiza in comparatie cu liniile
care au proprietari privati deoarece, in anumite cazuri, acestia ar putea genera
venituri mai mari decat media pentru km parcursi de calatori si inregistra costuri
de intretinere mai mici. Din moment ce bugetul pentru linii neinteroperabile are o
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alta sursa de finantare, motivatia economicd pentru pastrarea acestor rute va
trebui sa fie evaluatd independent. Acest lucru inseamna cé, in conditii extreme,

includerea sau excluderea anumitor tronsoane va trebui examinata in detaliu.

5.2 Reteaua recomandata

Reteaua recomandata se bazeaza pe Varianta 4 descrisd in Anexa 2. La aceasta
varianta au fost adaugate o serie de linii pentru a se asigura:

(a) Conectivitatea retelei — intr-un numar mic de cazuri analiza “pura” duce la unele
discontinuitati in cadrul retelei, dar este obligatoriu ca reteaua sa aiba
continuitate pe liniile dintre orase;

(b) Sectiunile lipsa: am inclus cele doua sectiuni cheie lipsa din retea, cea de la
Gradistea, pe linia Bucuresti — Giurgiu, si sectiunea dintre Valcele si Ramnicu
Valcea, pe linia Pitesti — Sibiu. Testele au aratat ca reintroducerea acestor linii va
avea un beneficiu economic pozitiv.

(c) Conexiunile cu tarile vecine — deoarece exista relativ putine trenuri pe liniile care
traverseaza granitele, majoritatea sectiunilor transfrontaliere au obtinut rezultate
slabe in termeni strict financiari. Cu toate acestea, de fapt aceste sectiuni sunt
esentiale pentru asigurarea comertului, turismului si activitatilor economice
transfrontaliere si pentru sprijinirea importurilor si exporturilor Romaniei. Cele
mai importante sectiuni transfrontaliere au fost adaugate retelei.

(d) Linile de marfa care servesc unor activitdti industriale importante. Analiza
financiara exclude unele linii cu rol important in activitatile industriale, cum ar fi
industria carbunelui si a energiei din zona Valea Jiului, la nord-vest de Craiova.
Am mentinut astfel aceste linii din reteaua primara, desi, in viitorul pe termen
lung ale acestor linii, in special, este puternic legat de politicile privind generarea
de energie din Romania si UE, si trecerea la combustibili mai curati.

Reteaua recomandata (Varianta 4+) este prezentata in Figura 1 de mai jos. Aceasta
pastreaza 63% din reteaua feroviara existent (in termenii kilometrilor de linie), si ar
acoperi 96% din numarul existent de pasageri-km si 97% din numarul de tone marfa-
km. Caracteristicile principale ale acestuia sunt;
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retea  |6253  |54%

Km linie 9,073 63%
Km retea neinteroperabili 185 2%
Km linie neinteroperabile 185 1%
Km retea interoperabili 6,068 75%
Km linie interoperabile 8,888 80%

Figura 1: Reteaua feroviara recomandata (Varianta 4+).
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SECTIUNEA 6.  Directii de actiune

Potrivit analizei realizate in prezentul memorandum pe baza datelor furnizate de
consultantul AECOM propunem aprobarea directiilor de actiune pentru reforma in
sectorul feroviar prin parcurgerea a 5 etape distincte si anume:

1) Concentrarea pe o retea feroviard mai restransa: Testarea sustenabilitatii
retelei feroviare a fost facutd pe o lungime de 14.063 km linie desfasuratad excluzand
liniile secundare si liniile auxiliare rezultand mai multe variante de lucru din care doua
variante au atras atentia si anume:

a) Varianta cu pastrarea a 59% din reteaua analizatd respectiv 8.328 km linie
desfasurata echivalentul a 95% din volumul de pasageri si 95% din vomul de
marfa. Aceasta variantad presupune alocarea unui buget anual pentru intretinere
si reparatii capitale de 1.200 milioane euro pe an din care 361,01 milioane euro
alocati pentru reparatiile curente si 838,99 milioane euro alocati pentru reparatii
capitale, inclusiv din fonduri UE alocate cu aceasta destinatie;

b) Varianta cu pastrarea a 74% din reteaua analizata respectiv 10.365 km linie
desfasuratad echivalentul a 99% din traficul de pasageri si 99% din volumul de
marfa. Aceasta variantd presupune alocarea unui buget anual pentru intretinere
si reparatii in valoare de 1.450 milioane euro din care pentru reparatii curente
4493 milioane euro in timp ce pentru reparatii capitale urmeaza a fi alocata
suma de 1.000,7 milioane de euro din fonduri alocate de la buget precum si de la
UE;

Dintre variantele analizate de consultant se observa ca varianta care ar avea cel mai
mic impact asupra traficului de calatori dar si asupra traficului de marfa este varianta a
2-a insa aceasta presupune si o crestere a bugetului alocat pentru intretinere de la
324,39 milioane euro inregistrate in prezent la 449,3 milioane euro, respectiv o crestere
de 124,91 milioane euro pe an destinati intretinerii liniei de cale ferata in exploatare.

Diferenta de linie de cale ferata care nu se va mai afla in intretinere intre 14.063 km
existenti in prezent si 10.365 km linie desfasurata propusi pentru intretinere respectiv
3.698 km urmeaza fi valorificati sub diverse forme, inclusiv prin concesionarea liniei de
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cale ferata catre operatorii privati sau darea in administrare a liniei de cale ferata
care nu se mai afla in uz catre administratiile publice locale.

Pentru implementarea modului de scoatere din functiune a retelei de linie de cale
ferata se va realiza prin grija autoritatii competente cu reforma in sectorul feroviar studii

de specialitate in acest sens.

2) Stimularea competitivitatii in_atribuirea contractelor de servicii_publice.

Aceasta directie de actiune strategicd presupune parcurgerea a trei etape distincte si
anume:

2.1.) Achizitionarea de material rulant in valoare de maxim 500 milioane euro mai
ales pentru coridorul IV unde sunt executate sau sunt in curs de executie lucrari de
reabilitare cale ferata cu finantare din fonduri POS Transport care urmeaza a fi date in
leasing furnizorilor de servicii publice in domeniul transportului feroviar de calatori pe
baza de licitatie publica organizata in conditiile legii;

2.2.) Atribuirea in continuare a contractelor de servicii publice destinate transportului
feroviar de calatori pe baza de licitatie publicd organizatd in conditiile legii pentru tofi
operatorii de servicii interni si externi, inclusiv CFR Calatori. Pentru organizarea licitatiei
publice se va elabora un studiu privind organizarea procedurii de licitatie in urma careia
se vor stabili criteriile de atribuire a Contractelor de Servicii Publice (CSP), tronsoanele
de cale ferata care urmeaza a fi licitate, necesarul de trenuri IC, IR, Regio care sunt
necesare pentru ruta respectiva inclusiv nivelul subventiei care urmeaza a fi asigurat din
bugetul de stat pentru a sustine traficul de calatori. in categoria criteriilor de atribuire a
contractelor de servicii publice se pot incadra:

a) costul unitar pe km-calator practicat de operatorul de servicii;

b) sistemul de actualizare a tarifelor pentru transportul feroviar de calatori;

c) nivelul de subventiei solicitate de operatbrii de servicii;

d) rata de leasing achitata pentru utilizarea materialului rulant;

e) sistemul de garantii oferit pentru transportul feroviar de calatori;

f) alte criterii de atribuire a CSP rezultate din studiul intocmit;

2.3.) Infiintarea unei autoritati de specialitate, proprietate a Statului Roman care va
putea achizitiona material rulant in leasing feroviar si va putea pune la dispozitia tuturor
operatorilor de cale feratad pentru transportul de calatori garniturile de tren existente si
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cele care se vor achizitiona inclusiv pentru CFR Calatori pentru care se va incheia
contract de leasing feroviar concomitent cu contractul de atribuire a serviciilor publice

de transport feroviar de calatori pentru care operatorii de servicii vor achita rate de
leasing potrivit contractelor incheiate;

3) Introducerea indicatorilor de performanta in finantarea serviciilor publice de
transport feroviar de célatori. Acesti indicatori de performanta urmaresc asigurarea
unor servicii de calitate sub aspectul raportului dintre pret si calitatea serviciilor. De
exemplu un indicator de performanta ar fi intarzierile trenurilor de calatori prin aplicarea
de penalitédti la Contractele de Servicii Publice. Daca aceste intarzieri ale trenurilor de

caldtori s-ar datora calitdtii proaste a infrastructurii feroviare aceasta ar conduce la

penalitati aplicate in achitarea T.U.l. (taxa de utilizare infrastructura) catre CFR
Infrastructura.

4) Programe de reducere a costurilor. In categoria acestor programe de reducere
a costurilor se inscriu:

4.1) Comasarea CFR Electrificare, CFR Telecomunicatii, CFR Informatica si CFR
Interventii de Urgentad cu CFR Infrastructura cu scopul de a asigura serviciile de baza
necesare pentru operarea in bune conditii infrastructurii feroviare puse la dispozitia
operatorilor de servicii de calatori si de marfa;

4.2.) Tranformarea garilor cu trafic de calatori sub 25 persoane zilnic in puncte de
oprire concomitent cu transferul acestora in administrarea autoritatilor publice locale
pentru a sustine transportul public in comun de célatori si transformarea acestora in
autogari;

4.3) Trecerea la sistem de comanda centralizatd pentru supravegherea liniilor de
cale ferata prin implementarea sistemelor de ERTMS si renuntarea treptat |a sistemele
de comanda mecanizate;

4.4)) Trecerea in conservare a liniilor secundare din gari care se gasesc in afara
liniei primare de cale ferata, pentru a evita costurile suplimentare determinate lucrérile
de intretinere si reparatii capitale pentru calea ferats;

4.5.) Pachet de mdsuri de reducere a costurilor ca urmare a promovarii unui
management feroviar eficient bazat pe:
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a) orare de calatorie adaptate la cerintele calatorilor in special in orele de varf mai
ales pentru legatura localitatilor cu municipiile resedinta de judet;

b) promovarea pe internet si informatii in gari accesibile pentru calatori;

c) reducerea cu 15% a calatoriilor fara bilete estimate in prezent la 25% din numarul
total de calatori;

5) Infiintarea Autoritatii pentru Reforma Feroviard (ARF) ca institutie publica
cu_personalitate juridica in subordinea Ministerului Transporturilor pentru o

perioada de 5 ani de zile, cu posibilitatea prelungirii duratei de desfasurare a activitatii
pentru o perioada de Tnca 5 ani de zile.

ARF ar urma sa fie condusd de un presedinte numit si eliberat din functie de
ministrul Transporturilor cu un numar total de 50 posturi care ar avea organizate
urmatoarele departamente:

a) Departamentul de Retea Feroviard cu scopul de a implementa programul de

reducere a liniei de cale ferata;

b) Departamentul de Licitatii pentru Contracte de Servicii Publice si monitorizare a
contractelor de servicii publice;

c) Departamentul Indicatori de Performantd cu rolul de a stabili si monitoriza
indicatorii de perfomanta;

d) Departamentul Programe de Reducere Costuri pentru a pune in aplicare
programele stabilite de MT sau de IFI pentru reducerea costurilor in sistemul de
transport feroviar din Romania;

Finantarea ARF ar urma sa aiba loc din venituri proprii prin aplicarea unei cote

procentuale de exemplu 0,5% din valoarea contractelor de servicii publice incheiate cu

operatorii de servicii.
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Anexa 1

Analiza cheltuielilor curente cu intretinerea si reparatiile capitale
Introducere si definitii

Cheltuielile necesare pentru a pastra reteaua feroviara intr-o stare buna sunt impartite
in doua categorii: intretinere si reparatii capitale. Acesti termeni sunt definiti in cadrul
acestei sectiuni, impreuna cu o evaluare a cheltuielilor curente si estimate din cadrul
acestor doua categorii.

intretinere

Cheltuielile de intretinere sunt efectuate continuu pentru a asigura o utilizare a
elementelor infrastructurii in deplina siguranta. Nivelul de intretinere pentru ,functionare
in regim permanent” face ca elementele infrastructurii sa fie utilizate in continuare, la
nivelul la care au fost construite; spre exemplu, se poate asigura faptul ca trenurile vor
célatori n siguranta, la viteza de proiectare a retelei. Daca nivelul de intretinere este
sub cel de ,functionare in regim permanent’, starea retelei se va deteriora ceea ce va
duce la o operare si utilizare mai putin eficienta, si, in general, la impunerea de restrictii
de viteza, fie in anumite puncte specifice sau de-a lungul unor portiuni semnificative din
traseu, sau, in cazuri extreme, la inchiderea liniilor.

Informatii recente de la CFR Infrastructura indica faptul ca s-au inregistrat urmatoarele
costuri de intretinere:

2010: 342,72 milioane Euro

2011: 320,90 milioane Euro

2012: 314,99 milioane Euro

2013: 324,32 milioane Euro

L]

Nu este clar daca acest nivel al finantérilor va fi continuat. Spre exemplu, CFR SA a
produs anterior date incluse intr-o ,fisa de proiect” 59a, care presupune ca bugetul de
intretinere intre 2013 si 2020 va fi de 958 milioane €, cu o medie de 137 milioane € pe
an. Mai existad si o altd fisd de proiect (59b), revizuitd recent de CFR SA, pentru
perioada 2020 — 2030, care presupune ca va exista un buget de 1.368 milioane €

pentru o perioada de 10 ani, ceea ce corespunde, din nou, unei finantari de 137
milioane € pe an.
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Reparatii capitale

Toate elementele infrastructurii au o durata de viata clar definita (spre exemplu, un pod

poate dura 60 de ani) si apoi trebuie s& fie inlocuite. Pentru a reduce numarul de

elemente ale infrastructurii care si-au depasit durata de viatd sau pentru a nu mai avea
deloc asemenea elemente este necesar un program de reparatii capitale continue ale
infrastructurii, realizate in fiecare an, elaborat pe termen lung. Acest lucru, combinat cu
un program de intretinere si reparatii pentru ,functionare in regim permanent” va duce la
evitarea aparitiei altor restrictii de viteza iar trenurile vor circula si vor continua sa circule
la viteze maxime de operare. Informatii recente de la CFR Infrastructura indica
urmatoarele costuri:

e 2010: 17,55 milioane Euro

e 2011: 9,97 milioane Euro

e 2012: 8,34 milioane Euro

e 2013: 12,36 milioane Euro

Infrastructura s-a deteriorat ca urmare a intarzierii indelungate a executarii lucrarilor de

intretinere si reparatii capitale, ceea ce a dus la depasirea duratei de viata a activelor, la

restrictii de viteza si la scaderea vitezei medii de deplasare in cadrul retelei. Pana in

2010, aproximativ 65% din linile de cale feratd, 80% din echipament si 85% dintre

cablurile de suport aeriene, 66% dintre ramblee si 40% dintre poduri par a-si fi depasit

durata de viatd si au nevoie de reparatii capitale. Acest lucru intdreste convingerea
conform céreia cheltuielile recente cu reparatiile capitale sunt complet inadecvate.

Calcularea cheltuielilor necesare pentru intretinere

AECOM a realizat estimari independente ale cheltuielilor anuale cu intretinerea ce ar fi

necesare pentru pastrarea nivelului de ,functionare in regim permanent” in Romania.

Baza de la care s-a pornit pentru calcularea costurilor de intretinere este urmatoarea:

o Punctul de pornire este reprezentat de standardele recomandate de Uniunea
Internationald a Cailor Ferate (UIC) cu privire la cheltuielilor ce trebuie efectuate
pentru a mentine infrastructura la un nivel de ,functionare in regim permanent’, care
sunt de 37.500 € per km de linie ferata electrificata;

o Aceasta cifra a fost ajustata la salariile mai mici din Romaénia, pornind de la premiza
ca 40% din costurile de intretinere sunt cele cu salariile si ca salariile din Roméania
reprezinta aproximativ 20% din media salariilor din UE. Astfel, se obtine o cifrd de
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25.500 € pe an per kilometru de linie de cale ferata electrificatd (aceste ipoteze au

fost confirmate impreuna cu CFR SA).
Acest cost de baza pentru intretinere, per kilometru de linie de cale ferata electrificata
este ulterior utilizat pentru a obtine costul per kilometru pentru fiecare tip de linie de cale
feratd din cadrul retelei. Este recunoscut faptul ca aceasta este o abordare simplificata
din moment ce rutele cele mai aglomerate, mai aproape de Bucuresti, au sanse mari sa
obtinda un buget mai mare pentru intretinere si reparatii capitale iar liniile
neinteroperabile vor inregistra, probabil, unul mai redus. Valorile rezultante bazate pe
kilometri retea sunt prezentate in Tabelul 1 de mai jos:

Tabelul A1: Suma tinta de cheltuit pentru intretinere pentru reteaua de cale ferata
din Romania

Costuri de
Costul per km de ) i
] ) o : intretinere
Tipul Ajustare | linie de cale | Distanta
o = . . Km pentru
liniei la feratd in situatia | efectiva
cale »functionare
de cale | valoarea | de ,functionare | ruta
- feratd |in regim
feratd |debaza |in regim | (km)
permanent” |
permanent” (€) i
(milioane €)
Electricd | Dubla | 1,7 43.350 2.378 4756 103,0
Electrica | Simpla | 1,0 25.500 1.654 1654 421
Diesel Dubld | 1,7*0,67 |29.045 531 1062 15,4
Diesel Simpld | 0,67 17.085 6.211 6211 106, 1
Sub-total 10.774 13.683 | 266,8
Linii auxiliare 5.290 121,2
Total L 18.973 | 388,0

Sursa: Analiza AECOM asupra datelor CFR, coeficientii si costurile de intretinere per
km au fost confirmate cu CFR SA

Datele din tabelul A1 sugereaza costurile de intretinere planificate a fi atinse pentru
toata reteaua din Romania (atét liniile interoperabile cat si cele neinteroperabile) si
acestea ar trebui sa atingd valoarea de 388 milioane € pe an. In timp ce confirmarea

recenta a celor 315-340 milioane € pe an pentru intretinere este incurajatoare,
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cheltuielile curente si viitoare cu intretinerea pe termen mediu i lung raman sub nivelul

fondurilor disponibile Tn prezent.

Calcularea cheltuielilor necesare pentru reparatii capitale
Nivelul curent al cheltuielilor pentru reparatii capitale este mult sub nivelurile necesare.
Datele de la CFR Infrastructurd au fost utilizate pentru a estima cheltuielile totale
necesare (9,721 miliarde) pentru intretinea celor 8.264 km de cale feratd din cadrul
retelei principale. Acest lucru este echivalent cu un total de 1.176 milioane per kilometru
de linie de cale feratad. Presupunand ca reteaua are o duratd de viatd de 50 de ani,
aproximativ 380 km pe an trebuie ar trebui sa intre in reparatii de intretinere. Acest lucru
este egal cu o cheltuiala totald de 446 milioane € pe an pentru a atinge acest rezultat si
suma este mult mai mare decat cele 10-20 milioane de euro care sunt cheltuite n
fiecare an, in prezent.
Relatia dintre cheltuielile de intretinere si reparatii capitale a fost analizata comparativ
cu alte surse de date cu scopul de a dezvolta un standard. Avand in vedere prognoza
cu privire la cheltuielile pentru reparatii capitale care face referire la un procent de
aproximativ 32% peste totalul pentru intretinere, aceasta relatie este consecventa cu
alte surse de date mentionate mai jos, ceea ce ne confirma faptul ca aceasta analiza
este corecta si In ceea ce priveste alte rezultate:

o Datele produse pentru tarile UIC 14 pentru 2008 indica faptul ca sumele medii
cheltuite pentru intretinere erau 32.770 € per kilometru de linie de cale ferata si cele
pentru reparatii capitale erau de 41.000 € per kilometru de linie de cale ferata. Costul
unitar pentru reparatii capitale este cu 25% mai mare decét totalul pentru intretinere®
(sursa 1);

e Un raport'® al Bancii Mondiale calculeaza modul in care vor fi acoperite costurile de
catre CFR SA pe viitor, la nivele sustenabile pentru reparatii capitale. Sunt
prezentate patru scenarii ceea ce indica faptul ca reparatiile capitale ar trebui sa fie,
n medie, cu 50% mai mari decat cheltuielile totale angajate pentru intretinere (sursa
2).

9 |nformatii obtinute din raportul de Recuperare a costurilor in sectorul de infrastructura rutierd si feroviara din Romania, raport
produs de AECOM pentru Banca Mondiala, august 2013

10 Informatii obtinute din raportul de Recuperare a costurilor in sectorul de infrastructura rutiera si feroviara din Roménia, raport
elaborat de AECOM pentru Banca Mondiald, august 2013

.

31



Calculul intarzierilor ce trebuie recuperate

Procentajul de active cu durata de viata depasita mentionat mai sus este in
concordants cu deficitul recent pentru lucrari de intretinere si reparatii capitale. 0]
comparatie intre situatia din prezent si cheltuielile necesare demonstreaza ca trebuie
rezolvate problemele legate de diferenta dintre aceste sume. A fost calculata o valoare
anuala cu scopul de a elimina diferenta, pe baza numérului de kilometri de cale ferata
pentru reteaua principald si cheltuielile totale necesare pentru a elimina aceasta
diferents, asa cum a fost estimat de CFR Infrastructurd. Se estimeaza ca va fi
necesara o perioada de 15 ani pentru a recupera intarzierile, ceea ce duce la costuri
suplimentare de aproximativ 940 milioane € pe an. Figura A1 compara fondurile din
prezent cu cele necesare pentru intretinere, reparatii capitale si recuperarea
intarzierilor.

Figura A1: Comparatie fonduri actuale versus fonduri necesare — intretinere,
reparatii capitale si intarzieri
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Sursa: Analiza AECOM a datelor furnizate de CFR SA
Diferenta este mare si nu poate fi acoperita doar prin reducerea retelei. Este necesar si

un angajament pe termen lung de crestere a fondurilor pentru intretinere si reparatii.
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Anexa 2
Identificarea retelei sustenabile financiar

Descriere generala
Aceasta anexa ofera detalii privind

. Metodologia utilizata la identificarea acelor parti ale retelei care genereaza cele
mai mari raporturi venituri — costuri (rapoartele de recuperare a costurilor, RRC);
si

. Rezultatele analizei unei serii de scenarii privind intretinerea.

Analiza retelei feroviare a utilizat calculul raportului veniturilor (obtinute atat din
contravaloarea biletelor achizitionate de calatori cat si din tarifele de utilizare a
infrastructurii aferente serviciilor de transport marfa) la costuri (costurile de operare a
trenurilor precum si costurile cu intretinerea si reparatiile capitale) pentru identificarea
sectiunilor avand cele mai bune performante din punct de vedere al rentabilitatii
financiare. Utilizdnd ca si totaluri de control diferite scenarii privind costuri cu
intretinerea si reparatiile capitale, metoda propusa identifica retele feroviare avand cei
mai buni indicatori financiari, avand in vedere fondurile totale disponibile. Impactul
potential al fondurilor suplimentare obtinute din initiative comerciale sau surse nationale
a fost evaluat considerandu-se retelele identificate prin metoda descrisa anterior.

Date de intrare

Pentru fiecare sectiune de cale ferata, veniturile obtinute din vanzarea de bilete si
tarifele de utilizare a infrastructurii au fost raportate la costurile de operare si intretinere,
ceea ce a condus la obtinerea rapoartelor de recuperare a costurilor (RRC). In
continuare sunt descrise datele de intrare precum si alte ipoteze de lucru:

o Caracteristicile retelei: parametrii retelei existente, sub forma distantelor intre
statii sau distributia liniilor simple/duble, electrificate/diesel au fost extrasi din
Modelul National de Transport. Sursele acestor date sunt graficele de mers si
inventarul retelei furnizate de CFR SA,

« Bugetul de intretinere pe kilometru linie desfasurata: incluse in Tabelul 1.
Valorile considerate au fost de 43.500 euro. pe km linie dubla electrica, 25.500
euro pe km linie simpla electrica, 29.045 euro pe km linie dubla neelectrificata si
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17.085 euro pe km linie simplé neelectrificats. Distantele sectiunilor si informatiile
privind intretinerea au fost utilizate ulterior pentru estimarea necesarului de
intretinere pe fiecare sectiune de cale ferata;

 Reparatiile capitale: cheltuielile cu reparatiile capitale necesare au fost estimate
la 1,176 milioane euro pe km linie, conform celor de mai sus;

* Veniturile pe pasager-km: Conform evidentelor contabile ale CFR Cilatori,
veniturile totale din vanzarea de bilete au fost de 776 milioane lei, la nivelul
anului 2011. Numérul total de pasageri-km a fost de 4,450 miliarde, ceea ce
conduce la obtinerea unei valori medii de 0,18 lei/pasager-km:;

* Venitul din tarifele de utilizare a infrastructurii de citre serviciile de marfa:
s-a luat in considerare o valoare medie de 0,045 lei pe tona-km, pe baza unei
valori de 40 lei pe tren-km si prin luarea in considerare a unei incarcituri medii
de 200 tone pe tren. Aceste costuri au fost ajustate pentru luarea in considerare
a situatiilor in care trenurile efectueaza calatoria de intoarcere fard incarcatura.
Costurile pentru utilizarea infrastructurii au fost crescute cu 50% pentru traficul
de carbune (estimat a reprezenta 90% din piata totald) pentru a reflecta acest
factor de influenta;

e Alte impacturi asupra transportului de marfa: veniturile din transportul de
marfa si costurile de operare au fost considerate ca avand un impact neutru, pe
baza evidentelor contabile ale CFR Marfa din anul 2011 si au fost excluse din
analiza,

+ Costul pe pasager tren-km: Evidentele contabile ale CFR Calatori aratd ca
valoarea totald din anul 2011 a fost de 2.800 milioane lei, in conditiile in care
numarul total de trenuri-km a fost de 70,7 milioane, ceea ce conduce la obtinerea
unei valori medii de 40 leiftren-km. Aceasta reprezinti o valoare medie pentru
toate categoriile de material rulant.

Intreaga retea, atat secfiunile interoperabile cat si cele neinteroperabile, a fost luati in
considerare si a fost analizata in mod unitar, de vreme ce obiectivul analizei a fost acela
de a identifica o retea feroviara sustenabild indiferent de administratorul infrastructurii
sau de mecanismele de finantare, functie de operatori. Asa cum s-a precizat anterior,
vor exista variatii fata de aceste valori medii luate in considerare pentru costurile de
intretinere si reparatii capitale precum si pentru costurile de operare si venituri n functie
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de caracteristicile individuale ale sectiunilor de cale feratd precum si de natura

serviciilor care le utilizeaza.

Validarea rezultatelor

Rezultatele obtinute prin aplicarea acestei metode au fost comparate cu alte surse de
date, conform Tabelului A2, ceea ce aratd faptul cd metodologia aplicatd conduce la
obtinerea unor date relevante si adecvate realittii. Diferentele minore pentru indicatorul
pasageri-km se datoreaza unei posibile raportari partiale a numarului de calatorii
efectuate de pasageri, in cadrul evidentelor CFR Calatori. Datele privind caracteristicile
retelei se bazeaza pe numarul de km linie pentru anul 2011 (si exclud linile de cale

ferata din triaje, linile de manevra sau cele suplimentare din statii) si sunt comparabile
cu informatiile incluse in raportul elaborat de AECOM pentru Banca Mondiala, care
utilizeaza date furnizate de CFR Infrastructura.".

Tabelul A2: Analiza comparativa a datelor observate si modelate

Date modelate | Date Diferenta
(2011) observate relativa
Caracteristicile retelei 14,293 km 14,063 km 1.6%
Pasageri-km 5.498 miliarde 5.15 miliarde 6.7%
Venituri 170,289 mil Euro 170.72 mil | -0.3%
Euro
Tarife de utilizare a | 88,492 mil Euro 90,2 mil Euro -1.8%
infrastructurii pentru
trenurile de marfa
Costuri de operare 608,237 mil Euro 616,0 mil Euro | -0.1%
Costuri de intretinere 277,673 mil Euro | 266,8 mil Euro | 4.0%

Sursa: rezultatele modelului AECOM, date furnizate de CFR Calatori si CFR Infrastructura. Numarul

observat de pasageri-km nu include datele pentru operatorii privati.

Performanta globald a sectiunilor din reteaua de cale feratd, sub forma RRC, este

ilustrata in Figura A2.

"1 Recuperarea costurilor in sectoarele de infrastructurd rutierd si feroviara din Romania, utilizind date fumizate de CFR

Infrastructura, AECOM, August 2013 .




Figura A2: Distributia sectiunilor si km linie pe intervale ale rapoartelor de
recuperare a costurilor

BNo.of links ®Track km
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Sursa: Analizad AECOM asupra rezultatelor modelului

Datele indicata faptul ca existd mai putin de 500 km linie avand un RRC mai mare de
1,0 i mai putin de 1.500 km finie cu un RRC intre 0,5 si 1,0. Existd 2,000 km linie cu
RRC intre 0,1 si 0,25 si aproape 8,000 km linie cu un RRC mai mic de 10%. RRC
mediu este de aproximativ 0,25, indicator mult inferior celor corespondente altor tari UE.
De exemplu, raportul mediu de recuperare a costurilor din Marea Britanie este de
aproximativ 0,62'? ceea ce indica care este gradul de performanta ce poate fi obtinut cu
o retea mai restransa, pe care se opereaza un trafic mai dens.

Figura A3 ilustreazd distributia RRC de-a lungul retelei, prin utilizarea unui cod de
culoare. Principalele concluzii sunt:

* Printre rutele avand cele mai mari rapoarte de recuperare a costurilor este
sectiunea de la Bucuresti la Timisoara, via Craiova si Caransebes, plus ramura
utilizata de trenurile de transport carbune la nord-vest de Strehaia. Multe din
aceste sectiuni au un RRC mai mare de 0,6;

2 pe baza datelor prezentate in publicatia Modern Railways, edifia ianuarie 2014, in care sunt prezentate venituri totale de 7.2
miliarde lire sterline, un cost total cu reteaua de 5,7 miliarde lire sterline $i un cost total de operare de 5,9 miliarde lire steriine.
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» Sectiunea Bucuresti-Constanta are un raport de 0,4, ceea ce reflectd combinatia
de transport de pasageri si marfa care utilizeaza aceasta sectiune,

« In timp de sectiunile Bucuresti-Suceava via Ploiesti si Ploiesti-Bragov au un RRC
de aproximativ 0,4, existd numeroase linii secundare cu RRC mai mic de 0,1.
Majoritatea acestor linii sunt simple si neelectrificate. Desi acest lucru conduce la
reducerea necesitatilor de intretinere, lipsa cererii de pasageri si marfa constituie
principalul factor care determina performantele reduse ale acestor sectiuni.

Figura A3: Rezumatul rapoartelor de recuperare a costurilor

Sursa: Analizd AECOM asupra rezultatelor modelului

Analiza ilustreaza faptul ca o mare parte din reteaua feroviara din Roménia genereaza
in prezent venituri relativ scazute, fie din taxarea calatorilor sau din tarifele de utilizare a
infrastructurii, in comparatie cu costurile de operare si intretinere.

Implicatiile scenariilor actuale privind intretinerea

Daca regimul actual al alocarilor cu intretinerea si operarea va continua in viitor si daca

vor fi cheltuite costurile unitare de intretinere pe km linie conform standardelor
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internationale atunci, doar 60% din piata totald de pasageri si marfa ar putea fi
sustinuta.

Cu toate acestea, numeroasele disparititi ale retelei reduc un numar semnificativ
de calatorii efectuate de pasageri precum si traficul de marfa, prin urmare nivelul
rezultat al cererii ar fi supraevaluat. Deficientele de conectivitate a oraselor mari,
cum ar fi Cluj Napoca, Oradea, Sibiu, Baia Mare, Satu Mare si Suceava determini
faptul ca acest scenariu al retelei feroviare este in totalitate nesustenabil, de
vreme ce nu conduce la protectia cotei de piatd de pasageri si marfa si nu
conduce la respectarea obiectivelor generale definite pentru sectorul feroviar in
sectiunea 1. Avand in vedere aceste considerente, nu se pot sustine concluziile
care reies din luarea in considerare a acestui scenariu. Este necesari o retea
feroviara mai extinsa pentru deservirea cererii majore, in conditiile cresterii
alocarii financiare pentru intretinere si reparatii capitale.
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Rezultatele corespondente scenariilor de intretinere/reparatii capitale

Rezultatele corespondente diferitele scenarii de finantare sunt prezentate in Tabelul A3.

Datele prezintd impactul fiecarui scenariu in comparatie cu situatia actuala, atat sub

forma de pasageri-km cét si tone marfa-km precum si numarul suplimentar de km linie

care poate fi suportatad de catre cresterea bugetului de intretinere si reparatii capitale.

Variatiile costurilor cu Intretinerea si reparatiile capitale sunt prezentate ca si incremente

de 100-150 milioane Euro, cu exceptia Scenariului 5 care implica considerarea a 99%

din total retea pentru estimarea nivelului necesar al alocarilor financiare. Procentajele

de km linie determinate sunt calculate utilizand totalul de 14.063 km, care exclude

lungimea liniilor auxiliare.

Tabelul A3: Rezumat al scenariilor alternative privind intretinerea
Costuri
considerate
cu
intretinerea, | Km linii
reparatiile | operationale o o _ | Tone
. - Km linii | Km linii | Pasageri-
capitale si | si marfa-
Scenariu inter- neinter- | km
de procentajul km
. operabile | operabile | inclusi
recuperare | retelei inclusi
a incluse
restantelor,
milioane
Euro/an
Alternativa 5,565 142
3 850 5,707 (41%) 80% 79%
Alternativa 6,238 142
5 950 6,380 (45%) 85% 85%
Alternativa 6,961 142
5 1,050 7,103 (51%) 90% 90%
Alternativa 8,091 237
4 1,200 8,328 (59%) 95% 95%
Alternativa | 1,450 10,365 (74%) | 9,523 842 99% 99%
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5

Alternativa 10,006
6 1,750 12,742 (91%)

2,736

100%

100%

Sursa: Analiza AECOM utilizand Modelul National de Transport

Datele din Tabelul A3 permit intelegerea relatiilor intre variabile, in particular cresterea
numarului de pasageri-km si tone marfa-km pentru fiecare euro alocat suplimentar.

Figura A4 compara procentajele de pasageri-km si tone marfa-km care pot fi sustinute
in diferitele scenarii de intretinere $i reparatii capitale. Variatile incrementale ale
bugetelor de intretinere si reparatii capitale, ale totalului de km linie precum si variatiile
numarului de pasageri-km si tone marfa-km, variatii intre diferitele scenarii luate in
considerare, sunt prezentate in Tabelul 5. Ambele surse de date indica faptul ca,
ulterior Alternativei 5, cresterile de pasageri-km si tone marfd-km sunt minore, in

comparatie cu bugetele suplimentare necesare pentru a sustine reteaua feroviara mai

ampla.
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Figura A4: Comparatie
intretinere/reparatii capitale
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Sursa: Analiza AECOM utilizand Modelul National de Transport

Datele din Tabelul A4 ilustreaza cresterile rezultate in pasageri-km si tone marfa-km

care pot fi sustinute de o retea mai extinsa, posibila ca urmare a cresterii cheltuielilor cu

intretinerea si reparatiile capitale. Acest lucru aratd cat trafic suplimentare poate fi

castigat prin suplimentarea cheltuielilor. In timp ce amploarea bugetului viitor cu

intretinerea si RK este, in ultima instanta, o decizie politica, un scenariu in care 95% din

trafic este operat pe 59% din retea (Alternativa 4) reprezintd o buna valoare a banilor.

Tabelul AS5: Impacturile scenariilor alternative cu intretinerea — indicatori
principali
Cresteri cu .
) . ) . Pasageri- | Tone marfa-
. intretinerea si | Km linie
Scenariu ) km km
RK, mil Euro |incremental | )
incremental | incremental
pe an
Reteaua  sustinuta cu
cheltuielile actuale 3,694 60% 62%
Impacturi incrementale:
Alternativa 1 285 2,013 20% 17%
Alternativa 2 100 673 5% 5%
Alternativa 3 100 723 5% 5%
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Alternativa 4 150 1,225 5% 5%

Alternativa 5 250 2,037 4% 4%

Alternativa 6 300 2,377 1% 1%

Sursa: Analiza AECOM utilizand Modelul National de Transport
Se pot determina urmatorii indicatori cheie de performant a retelei feroviare:

+ Aproximativ 90% din traficul total (atat pasageri cat si marfa) este transportat pe
51% din totalul de km linie, in timp ce pe aproximativ 49% din km linie este
operat mai putin de 10% din trafic. Acest lucru inseamna ca productivitatea unei
jumatati a retelei este de noud ori mai mici decat productivitatea celeilalte
jumatati a retelei;

+ [n termeni de recuperare a costurilor (venituri/costuri) pentru aproximativ 60% din
retea se recupereaza mai putin de 30% din costuri, in conditiile in care sfertul din
retea avand cele mai reduse performante recupereaza mai putin de 10% din
costurile proprii;

¢ Cheltuielile efective cu intretinerea si reparatiile capitale sunt in jur de 20% din
necesarul corespondent marimii retelei aflate in operare.

Un alt indicator de analiza este reprezentat de gradul de conectivitate a retelei oferit
de fiecare alternativa. A fost analiza gradul de disponibilitate a serviciilor de lunga
distanta intre centrele urbane majore si Bucuresti, dar exista si alte deficiente majore
pana la momentul in care este implementata Alternativa 5.

Figurile A5-A10 ilustreaza gradele de acoperire a retelei ce pot fi atinse daca bugetul de
intretinere si RK este marit la nivelurile de 850, 950, 1.050, 1.200, 1.450 sau 1.750

milioane Euro.

Este important de precizat ca, indiferent ce scenariu va fi selectat in final,
retea va include conexiunile de la frontiera.
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Figura A5: Gradul de acoperire a retelei — Alternativa 1: intretinere si RK de 850
mil Euro

Sursa: Analiza AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructurd si CFR Marfa precum si datele
privind veniturile si costurile CFR Calatori

Figura A6: Gradul de acoperire a retelei — Alternativa 2: intretinere si RK de 950
mil Euro

Sursa: Analizd AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructurs si CFR Marfa precum si datele
privind veniturile si costurile CFR Calatori
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Figura A7: Gradul de acoperire a retelei — Alternativa 3: intretinere si RK de 1.050
mil Euro

Sursa: Analizd AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructura si CFR Marfa precum si datele
privind veniturile si costurile CFR Calatori

Figura A8: Gradul de acoperire a retelei — Alternativa 4: intretinere si RK de 1.200
mil Euro

Sursa: Analiza AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructura si CFR Marfa precum si datele
privind veniturile si costurile CFR Calatori
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Figura A9: Gradul de acoperire a retelei — Alternativa 5: intretinere si RK de 1.450

mil Euro

Sursa: Analiza AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructura si CFR Marfa precum si datele

privind veniturile si costurile CFR Calatori
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Figura A10: Gradul de acoperire a refelei — Alternativa 6: intretinere si RK de 1.750
mil Euro

Sursa: Analiza AECOM utilizand date furnizate de CFR Infrastructura si CFR Marfa precum si datele
privind veniturile si costurile CFR Calatori

Reteaua recomandata:
Reteaua recomandata se bazeaza pe Varianta 4 prezentat3 in Figura A8 de mai sus.
La aceasta varianta au fost adaugate o serie de linii pentru a se asigura:

(a) Conectivitatea retelei ~ intr-un numar mic de cazuri analiza “pura” duce la unele
discontinuitati in cadrul retelei, dar este obligatoriu ca reteaua s aiba
continuitate pe liniile dintre orase:

(b) Sectiunile lipsa: am inclus cele doud sectiuni cheie lipsa din retea, cea de la
Gradistea, pe linia Bucuresti — Giurgiu, si sectiunea dintre Valcele si Ramnicu
Valcea, pe linia Pitesti — Sibiu. Testele au aratat ca reintroducerea acestor linii va
avea un beneficiu economic pozitiv.

(c) Conexiunile cu tarile vecine — deoarece exista relativ putine trenuri pe liniile care
traverseaza granitele, majoritatea sectiunilor transfrontaliere au obtinut rezultate
slabe in termeni strict financiari. Cu toate acestea, de fapt aceste sectiuni sunt

esentiale pentru asigurarea comertului, turismului si activitatilor economice
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transfrontaliere si pentru sprijinirea importurilor si exporturilor Roméaniei. Cele

mai importante sectiuni transfrontaliere au fost adaugate retelei.

(d) Linile de marfa care servesc unor activitdti industriale importante. Analiza

financiara exclude unele linii cu rol important in activititile industriale, cum ar fi

industria carbunelui si a energiei din zona Valea Jiului, la nord-vest de Craiova.

Am mentinut astfel aceste linii din reteaua primara, desi, in viitorul pe termen

lung ale acestor linii, in special, este puternic legat de politicile privind generarea

de energie din Romania si UE, si trecerea la combustibili mai curati.

Reteaua recomandata (Varianta 4+) este prezentata in Figura A11 de mai jos. Aceasta

pastreaza 63% din reteaua feroviara existent (in termenii kilometrilor de linie), si ar

acoperi 96% din numarul existent de pasageri-km si 97% din numarul de tone marfa-

km. Caracteristicile principale ale acestuia sunt:

 Km retea i

16,253

[ 54%

Km linie 9,073 63%
Km retea neinteroperabili 185 2%
Km linie neinteroperabile 185 1%
Km retea interoperabili 6,068 75%
Km linie interoperabile 8,888 80%
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Anexa 3

Optiuni posibile pentru liniile secundare ce nu sunt incluse in cadrul retelei

nationale de servicii publice

Aceastd anexa descrie optiunile posibile referitoare la managementul liniilor

secundare. Acestea sunt;

1

Inchirierea liniei de citre un operator privat care va prelua Tintretinerea
infrastructurii;

Transferul catre un sistem de transport local (regional, judetean sau municipal),
prin masuri de tipul:

a. Incadrarea sectiunii in categoria liniilor de tramvai usor, in special in
cazul vecinatatilor urbane. In cazul in care acest lucru este posibil, se
pot studia solutii de tipul introducerii sistemelor hibride tramvai-tren, ca
si solutia pentru reducerea costurilor totale ale sistemului;

b. In situatia in care cele doud solutii de mai sus nu sunt posibile, dar
exista o nevoie demonstratd cu privire la existenta in zond a unei
legaturi de transport public, sectiunea de cale feratd poate fi
transformaté intr-o conexiune rutiera, cu scopul de a fi utilizatd a o linie
dedicata transportului public cu autobuzele si inchiriatd unui operator
privat sau operata direct de catre administratia locala.

Pe termen mai lung, s-ar putea dovedi c& transferul fondurilor din cadrul
Contractelor actuale de Servicii Publice alocate in prezent pentru calea ferata
catre alte moduri de transport este o actiune convenabili. Spre exemplu, aceste
fonduri ar putea fi utilizate pentru a sustine imbunatatirea serviciilor locale de
transport cu autobuzul, care ar putea fi oferite la un pret mult mai redus decat
serviciile de transport feroviar. Modelul National include si serviciile inter-
urbane de transport cu autobuzul. O analiza initiala a rutelor care ar putea fi
afectate sugereaza faptul ca exista servicii alternative de transport cu autobuzul
care, in cele mai multe cazuri, ar putea furniza o alternativa pentru transport in
comunitatile rurale, cu o frecventa mai mare.

In cazul in care cererea este prea scazuta pentru a justifica prezenta unei

conexiuni de transport public de orice natura, linia de cale feratd ar trebui

inchisa dar poate fi utilizatd in continuare ca si artera pietonald sau pista de
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biciclisti (aceasta alternativa de utilizare ar rezerva terenul pentru o posibila
reamenajarea in viitor a caii ferate, in situatia in care/cand cererea de transport
pe cale ferata va reveni).
SECTIUNEA 7.  Pachete de masuri ce pot sustine Reforma Comerciala
Finantarea suplimentara va fi necesara pentru a sustine o retea mai cuprinzitoare
care ar putea fi generata partial cu ajutorul unui pachet de masuri comerciale. Au
fost identificate mai multe surse de venit din initiative comerciale, care s3
suplimenteze bugetul de intretinere si reparatii capitale, dupd cum urmeaza:

» Calatoriile fara bilete: venit suplimentar generat din cresterea incasarilor prin
reducerea calatoriilor efectuate fara bilet. Calatoriile fard bilet reprezinta
aproximativ. 25% din calatoriile efectuate. Se presupune ca va exista o
reducere cu 15% a numarului de calatorii fara bilet, din moment ce ar fi
nerealist sa se propuna reducerea completd a acestei practici. Veniturile tin
cont de numarul de calatori afectati si de beneficiile medii;

» Orare de calatorie mai comerciale: cuprinde veniturile de pe urma unor
orare de calatorie mai eficiente, mai concentrate pe cerintele pietei. Eliminarea
unor perioade lungi de asteptare din cadrul orarelor de calatorie (in special
dimineata) va ajuta la reducerea timpului mediu de asteptare cu aproximativ
30%, ceea ce echivaleaza cu o reducere de 10% a timpului total de calatorie,
daca este luat in considerare si timpul petrecut in tren;

* Marketing si promovare mai eficiente: introducerea altor initiative
comerciale. Un pachet de masuri care sa includd un orar de calatorie mai
eficient si informatii in gari si pe internet, plus facilitsti pentru vanzarea de
bilete cu oferte de preturi complexe;

* Impactul general: Daca pachetul de proiecte comerciale descris mai sus ar fi
implementat, ar putea genera venituri suplimentare de 50 — 55 milioane €
pentru sectorul feroviar in fiecare an. Cu toate acestea, aceste estimari ar
trebui sa fie ajustate pentru a tine cont de orice revizii in ceea ce priveste
gradul de acoperire al retelei. CFR Calatori ar fi principalul beneficiar al
venitului suplimentar, deoarece ar fi necesar un mecanism de recalculare a
subventiilor pentru a ipoteca venitul incremental din aceste activitati
comerciale catre CFR Infrastructurd, care ar sprijini suplimentarea bugetelor
existente disponibile pentru intretinere si reparatii capitale.
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Impactul potential al acestor initiative comerciale este prezentat in Tabelul 6, ajustat

pentru a tine cont de procentajul de pasageri kilometri si tone-marfa kilometri

impreuna cu nivelul curent de intretinere si reparatii capitale. Implicatiile rezultate ca

urmare a potentialelor finantari variaza in functie de varianta de scenariu.

Tabelul 6: Rezumat al principalilor indicatori si deficitul in ceea ce priveste

fondurile estimate

Varianta | Costuri  cu | Cheltuielile Fonduri % pasageri | % kilometri

intretinerea, | existente  si | suplimentare | / tone marfa | linii
reparatiile Scenarii (milioane €) | kilometri desfasurate
capitale  si | comerciale n-@ efectuati
recuperarea | combinate
intarzierilor | (milioane €) @
(milioane €)
(1

1 1.310 350+51,2 -908,8 79-80% 41%
2 1.460 350+52,8 -1.057,2 85% 45%
3 1.610 350+53,9 -1.206.1 90% 51%
4 1.850 350+54,5 -1.445,5 95% 59%
5 2.440 350+55,0 -1.835,0 99% 74%
6 2.700 350+55,0 -2.295,0 100% 91%

Sursa: Analiza AECOM. Masurile comerciale includ impactul asupra venitului conform scenariilor de

finantare descrise anterior.

Sunt mai multe concluzii importante care trebuie luate mentionate:

Implementarea de diverse initiative comerciale, cu venitul incremental ipotecat
pentru a suplimenta bugetul de intretinere si reparatii capitale existent, duce la
un necesar redus de finantare si / sau la sustinerea unei potentiale retele
extinse;

Reteaua rezultata, care ar putea fi acoperitd de scenariul 1 (intretinere Si
reparatii capitale in valoare de 850 milioane €), ar putea sustine aproximativ
80% din totalul de pasageri kilometri si tone - marfa kilometri, utilizand
aproximativ 40% din reteaua curentd. Acest lucru ar necesita o finantare
suplimentara de aproximativ 500 milicane € prin comparatie cu pozitia
curenta, in functie de gama de initiative comerciale introduse;

Daca ar fi acceptata finantarea pentru sustinerea scenariilor 2-4 (cu 100 - 350

milioane € in plus fatad de varianta 1) aceasta ar sustine un procent
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suplimentar de 18% kilometri de linie desfisuratd. Cu toate acestea,
modificarile in ceea ce priveste numérul de pasageri kilometri si tone marfa
kilometri sunt relativ mici (aproximativ 10%);

Varianta 5 presupune cd 99% din kilometrii de cale ferata existenti ar fi
pastrati. Acest lucru ar necesita fonduri suplimentare de aproximativ 250
milioane €, fata de varianta 4 chiar daca ar fi implementat pachetul de masuri
comerciale. Modificarile la nivelul numarului de pasageri kilometri si tone-

marfa kilometri pentru a sustine o crestere cu 15% a numarului de kilometri de
cale ferata sunt mai mici de 4%.

In plus fatd de pachetele comerciale ar mai fi avantajoase anumite inifiative

complementare. Acestea includ dezvoltarea unei metodologii mai transparente de
alocare a subventiilor folosind Contractele de Servicii Publice. Revizuirea abordarii

curente prin care subventile sunt alocate pe baza numarului de tren kilometri

efectuati ar ajuta la cresterea flexibilitatii sistemului actual. Metodologia actuala
reprezinta o abordare relativ inflexibild; deci o alternativa aliniatd mai indeaproape
ideii de livrare a unor servicii de Tnalta calitate clientilor este de recomandat.

Aceste initiative ar face parte dintr-un pachet mai amplu de reforma pentru Ciile
Ferate Romane, care ar trebui sa includ urmatoarele elemente:

.

Concentrarea pe reteaua redusa
Servicii competitive pentru calatori
Servicii de contabilizare a performantei

Programe de imbunatatire a eficientei.

In acest caz ar fi necesare anumite modificari principale, printre care:

O mai mare responsabilizare pentru performanti: modificarea sistemului
actual prin eliminarea penalitatilor pentru intarzieri, asigurand o mai mare
transparenta in cadrul contractelor. Este necesara o mai mare concentrare
asupra retelei principale si a rutelor cele mai eficiente, luandu-se in
considerare frecventele serviciilor precum si alti indicatori de performanta.
Trebuie introdus un sistem care sa incurajeze competitia in cadrul licitatiilor,
aplicandu-se criterii unitare de selectie. Mai mult, este necesara promovarea

de practici operationale care sa incurajeze cresterea investitiilor ’n material
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rulant, mijloace de semnalizare si intretinerea infrastructurii. Pentru a atinge
aceste rezultate pot fi necesare schimbari legislative;

Mecanisme alternative pentru performanta: intervalele de timp in care se
desfasoara operatiuni de intretinere (mai ales in prima parte a zilei) trebuie
diminuate. Este necesara o mai mare transparenta intre compensatiile pentru
intarzieri si timpii de parcurs rezultati. Trebuie analizata si practica actuala de
introducere a restrictiilor de viteza pe liniile reabilitate, in timp ce asigurarea
mecanismelor de performanta ar asigura o mai bund motivare a operatorilor
care identifica initiative ce ofera beneficii comerciale;

Alocarea ineficientd a resurselor: modificarea Contractelor de Servicii
Publice, care in forma actuala nu au ca rezultat alocarea eficienta a resurselor
insuficiente. De exemplu, exista linii secundare care continud s& absoarba
fonduri in ciuda utilizérii reduse a acestora. CSP trebuie, de asemenea, sa
incurajeze cresterea profitabilitatii serviciilor care ofera un grad superior de
competitivitate, utilizdnd aceeasi baza de raportare in cadrul contractelor.
Activele sub-utilizate vor trebui rationalizate. Structura acestor contracte
trebuie, de asemenea, revizuitd cu scopul incurajarii cresterii investitiilor n
material rulant, sisteme de semnalizare si alte categorii de infrastructura,
masuri care ar maximiza beneficiile altor initiative, cum ar fi modificarile
graficelor de mers.
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