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Pornind de la pozitiile publice ale actori-
lor la nivel european din sectorul feroviar
- Comunitatea Europeana a Cailor Ferate
(CER), Uniunea Internationala a Cailor
Ferate (UIC) si europarlamentarul ger-
man (MEP) Michael Cramer, seful Comite-
tului pentru Transporturi al Parlamentului
European —, autorul pune la indoiala felul
in care intarziatul Master Plan General
pentru Transporturi (MPGT) planifica si
prioritizeaza investitii in infrastructura de
transport (rutier, feroviar, naval, aerian, si
intermodal) de aproximativ 42 mld euro
din fonduri europene si nationale pana

in anul 2030. MPGT aloca +23,6 mld euro
pentru sectorul rutier si +13.9 euro mld
pentru cel feroviar. Surprinzatoare nu este
doar cifra pentru sectorul rutier - mai mare
decat toate celelalte moduri de transport

la un loc - cat alocarea proiectelor in timp.
Cele mai mari investitii in sectorul rutier
vor incepe in 2016 si vor dura pana in 2020,
urmate de perioada 2021-2025. Daca aceeasi
abordare o vedem si in privinta transpor-
tului maritim si aerian, pentru feroviar
majoritatea investitiilor vor incepe dupa
2021, multe chiar din 2025. Exista proiecte
feroviare care incep din 2031, desi Master
Planul (modelarea sa) are ca scop, in mod
normal, perioada de pana in 2030. Deci sec-
torul feroviar are de facto o alocare finan-
ciara semnificativ mai slaba: cele aproape
14 mld euro sunt pana in 2036. Proiectele
din domeniile rutier si feroviar ce ar fi

trebuit incepute in 2016 sunt zeci de lucrari
de constructie de autostrazi si drumuri
expres ori modernizari de cdi ferate, adica
sute de km de infrastructura pe an: auto-
strazile Sibiu-Pitesti, Craiova-Pitesti ori
Sibiu-Brasov; liniile ferate Predeal-Brasov,
Brasov-Sighisoara, etc. Mai exista cateva
zeci de lucrari de o amploare semnificati-
va in celelalte sectoare care incep sau ar fi
trebuit incepute tot in 2016. Multe nu sunt
nici macar in stadiu de proiect, in adeva-
ratul sens. Experienta de pana acum arata
ca nici statul roman, nici firmele private,
strdine sau romanesti, nu sunt capabile de
asemenea performante in doar 3 ani, deci
master planul este din start nerealist, va
distruge cdile ferate fara sa puna autostrazi
in loc si ar trebui revizitat.

Semnalul de alarma

In decembrie 2016 a fost dat publicitatii nou-
aprobatul MPGT, document care contine
masuri care ar putea agrava si mai mult
situatia sectorului feroviar din tara. In plus,
autostrazile asteptate risca sa dureze ceva
vreme.

Stirea a aparut in contextul in care mari
actori din domeniul feroviar la nivel
european si mondial - Comunitatea
Europeana a Cailor Ferate (CER), Uniunea
Internationala a Cailor Ferate (UIC)

si europarlamentarul german (MEP)
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Michael Cramer, seful Comitetului pentru
Transporturi al Parlamentului European
—au trimis autoritatilor romane scrisori
prin care 1si manifestau ingrijorarea fata de
prevederile MPGT".

In esentd, problemele ridicate sunt

urmadtoarele:

1. tdierea a aproximativ 40% din infrastruc-
tura feroviara a tarii;

. nerespectarea legislatiei europene privind
coridoarele de transport transeuropene
(TEN-T), axele de transport prioritare in
UE, pentru care sunt alocate fonduri de
ordinul miliardelor de euro;

. continuarea ,spargerii” companiilor
feroviare, mai exact a CFR Infrastructura,
prin infiintarea unei alte structuri care sa
controleze investitiile In domeniul infras-
tructurii feroviare;

. Infiintarea unei alte structuri —
Autoritatea Nationald Feroviara — in
cadrul Ministerului de Transport care sa
,pastoreascd” toate aceste schimbari.

Pentru clarificare, MPGT planifica si priori-

tizeaza investitii In infrastructura de trans-

port (rutier, feroviar, naval, aerian, si inter-
modal) de aproximativ 42 miliarde euro din
fonduri europene si nationale pana in anul

2030. Necesitatea acestei evaluari survine

atunci cand reprezentantii unuia dintre cele

4 mari sectoare de transport reclama cd acest

document nu face decat sa distruga sectorul

feroviar.

Una dintre vesnicele problemele ale Roma-

niei este insuficienta dezvoltare a infrastruc-

turii de transport. Dar , atentia” sporita din
partea comunitatii internationale de profil

! Informatia aparutd in Jurnalul TVR, 8 decembrie
2016, disponibila la http://stiri.tvr.ro/autoritatile-ar-
renunta-la-mare-parte-din-infrastructura-feroviara-
-scrie-in-master-planul-de-transport--bruxelles-ul-
reactioneaza_812315.html. Documentele prezentate
publicului pe site-ul organizatiei Club Feroviar,
disponibile la http://clubferoviar.ro/master-planul-
general-de-transport-din-romania-criticat-de-insti-
tutiile-si-asociatiile-de-cale-ferata-europene/
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inseamna ca in acest document exista niste
prevederi cu totul neobisnuite, in ciuda
faptului ca Ministrul Transporturilor a negat
cu vehementa aceste declaratii venite din
partea reprezentantilor sectorului®.

In primul rand, pentru accesarea acestor
fonduri europene pentru transport intre
2014-2020, toate investitiile semnificative
trebuie sa respecte un plan general de
lunga durata. Este o conditionalitate ex-
ante pentru a accesa fondurile europene
prin POIM. Ca urmare, responsabilii din
Ministerul Transporturilor, impreunad cu
compania de consultantd anglo-americana
AECOM, au pregatit MPGT, pentru a
incerca sd acopere nevoile pe termen lung
(implementarea actuala a proiectelor putand
depasi acest termen). Desi pregatirea
acestui document a inceput din aprilie 2012,
finalizarea si aprobarea s-au realizat abia

in toamna anului trecut, deci undeva spre
jumatatea perioadei de finantare 2014-2020.

Master Planul de Transport
si Autoritatea de Reforma Feroviara:
situatia actuala

Ministerul Transporturilor a anuntat pe 13
septembrie 2016 finalizarea MPGT, publi-
carea si trimiterea sa catre Guvern pentru
aprobare’. Guvernul aproba acest document
strategic la doar o zi diferenta, adica pe 14

2 Comunicat de presa al Ministerului Transportu-
rilor, 9 decembrie 2016, disponibil la http://mt.gov.
ro/web14/spatiul-media/comunicate-de-pre-
5a/1388-09122016; Declaratie publicd a Ministrului
Transporturilor, Sorin Buse, 8 decembrie 2016,
Jurnal TVR, disponibil la http://stiri.tvr.ro/autori-
tatile-ar-renunta-la-mare-parte-din-infrastructu-
ra-feroviara--scrie-in-master-planul-de-transport-
-bruxelles-ul-reactioneaza_812315.html

* Comunicat de presa al Ministerului Transpor-
turilor, 13 septembrie 2016, disponibil la http://
mt.gov.ro/webl4/spatiul-media/comunicate-de-pre-
sa/1287-13092016
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septembrie?, desi MPGT ar fi trebuit aprobat
prin lege de Parlament, asa cum se declarase
initial in mai multe randuri.

Dupd aprobarea MPGT urmeaza infiintarea
sus-mentionatei Autoritati de Reforma Fe-
roviard (ARF), prin OUG 62/2016, publicata
in Monitorul Oficial la 11 octombrie 2016.
La scurt timp apare si proiectul Hotararii de
Guvern privind Organizarea si functionarea
Autoritatii de Reforma Feroviard. Se poate
observa cd toate sunt publicate si adoptate
intr-un ritm nefiresc de rapid din punct

de vedere procedural, eludand principiul
transparentei si necesitatea unei dezbateri
publice consistente.

Pentru a incerca elucidarea problemelor
ridicate, este important sa aruncam o privire
asupra prevederilor legate de ARF, aceasta
fiind institutia propusad pentru a implemen-
ta toate propunerile din MPGT. Aceastd
institutie va fi in subordinea Ministerului
Transporturilor, cu cateva zeci de angajati,

si este prima institutie de acest fel in Roma-
nia. De notat cd au existat initiative similare
si in alte tdri, insd niciodatd acestea nu au
avut atributii atat de largi (mai ales in ceea
ce priveste bugetul aferent) si pe termen atat
de lung ca ARF.

Inca de pe prima pagina a OUG-ului Nr.
62/2016 pentru infiintarea ARF®, vedem ca
reforma sectorului feroviar, conform MPGT,
se bazeaza pe cateva directii principale.
Prima dintre acestea este chiar ,restructu-
rarea retelei de transport feroviar in sensul
concentrarii pe o retea de transport efici-
entd astfel incat alocarea de fonduri pentru
intretinere, mentenanta si reparatii curente
sd fie orientata pentru o retea de transport
feroviar sustenabild din punct de vedere

* Comunicat de presd, Guvernul Romaniei, 14
septembrie 2016, disponibil la http://gov.ro/ro/
guvernul/sedinte-guvern/master-planul-general-
de-transport-al-romaniei-document-strategic-de-
dezvoltare-a-infrastructurii-nationale-de-transport-
aprobat-de-guvern

5> Monitorul Oficial (Partea I) nr. 798 din 11 octom-
brie 2016.
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economic”. Art. 5 (pag 6-7) vorbeste in deta-
liu despre reteaua feroviara: ,,(3) Masurile de
reforma feroviara care se referd la scoaterea
din functiune a unor sectoare de transport
feroviar se aproba prin hotarare a Guvernu-
lui, la propunerea Ministerului Transporturi-
lor (adica a ARF, pe baza MPGT, n. red.). (4)
Pentru tronsoanele de cale ferata care sunt
scoase din functiune nu se mai aloca fonduri
din bugetul de stat destinate activitatii de
mentenantd, intretinere sau reparatii curente
si nici subventii destinate transportului pu-
blic feroviar de calatori”.

De notat ca nu se pune intai problema gasi-
rii unor solutii pentru imbunatatirea siste-
mului feroviar, ci se vorbeste direct despre
tdieri (, eficientizarii” in text), singurele
solutii alternative distrugerii infrastructurii
fiind: 1) conservarea tronsoanelor de cale
ferata pentru maximum 5 ani dupa care vor
fi tdiate oricum, sau 2) darea lor in folosinta
autoritatilor locale.

A doua optiune ar fi binevenita, dar nu
exista legislatia care sa permitd acest lucru.
Pe langa slaba capacitate administrativa de
la nivel local, bugetele locale sunt in mare
masurd alimentate tot de la bugetul de stat,
iar tendinta generald este aceea de a reduce
cheltuielile din fondurile de stat/publice.
Deci este vorba intr-adevar de tdieri ale
infrastructurii feroviare, fara a se incerca cu
adevarat reabilitarea lor.

Din Art. 2 (alin. 2, 3, 4, etc.) aflam ca ARF va
veghea la implementarea Regulamentului
(CE) nr. 1370/2007 privind serviciile publi-
ce, precum si la atribuirea acestora. Pentru
clarificare, regulamentul stabileste la nivel
european contractul de servicii publice
—acordul incheiat intre o autoritate com-
petenta si un operator de serviciu public,
cu scopul de a incredinta acestuia dreptul
si obligatia de a gestiona serviciile publice
de transport cdldtori precum si exploatarea
infrastructurii de transport aferente, sub
rezerva indeplinirii unor obligatii de ser-
viciu public (si cu contributiile de la buget
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aferente). Important de sesizat este ca acest
Regulament trebuia implementat de mult
timp de cdtre autoritatile romane, dar prin
documentul de fata se recunoaste ca acest
lucru nu a fost facut sau nu a fost terminat.
Este posibil sa aflam in curand de o noud
incalcare a legislatiei europene, urmata ca
de obicei de o adoptare grabita (si foarte
probabil din nou deficitard), precum si de
cheltuielile implicite (ex: amenzile ce trebuie
platite pentru nerespectarea legislatiei UE
prin procedura de infringement).

Tot in OUG Nr. 62/2016 aflam si cda ARF
devine autoritatea care atribuie contractele
de serviciu public si subventiile, cea care
cumpara materialul rulant (ex: locomotivele,
vagoanele) care va fi folosit de operatorii
feroviari, si cea care stabileste indicatorii

de performanta pentru serviciile feroviare.
Practic, ARF este noua entitate in cadrul mi-
nisterului care concentreaza puterea financi-
ara si de decizie pentru transportul de cala-
tori, precum si o mare parte a patrimoniului
feroviar aferent. Textul legii mentioneaza
schimbadri la CFR Infrastructurd, dar nu apar
detalii prin care sa putem face o minima
analiza a impactului.

Ce contine MPGT de fapt?

In urma unei priviri de ansamblu asupra
proiectelor propuse de MPGT putem ob-
serva ca se alocd: +23,6 mld euro pentru
sectorul rutier si +13.9 euro mld pentru cel
feroviar. Surprinzatoare nu este doar cifra
pentru sectorul rutier — mai mare decat toate
celelalte moduri de transport la un loc — cat
alocarea proiectelor in timp. Cele mai mari
investitii In sectorul rutier vor incepe in
2016 si vor dura pana in 2020, urmate de
perioada 2021-2025. Daca aceeasi abordare
o vedem si in privinta transportului mari-
tim si aerian, pentru feroviar majoritatea
investitiilor vor incepe dupa 2021, multe
chiar din 2025. Existd proiecte feroviare care
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incep din 2031, desi Master Planul (modelarea
sa) are ca scop, in mod normal, perioada de
pana in 2030. Deci sectorul feroviar are de facto
o alocare financiara semnificativ mai slaba:
cele aproape 14 mld euro sunt pana in 2036.
Privind doar proiectele din domeniile rutier
si feroviar ce ar fi trebuit incepute in 2016
(majoritatea cu termen de finalizare pana

in 2020), observam ca e vorba de zeci de
lucrari de constructie de autostrazi si dru-
muri expres ori modernizari de cdi ferate,
adica sute de km de infrastructurd pe an:
autostrazile Sibiu-Pitesti, Craiova-Pitesti ori
Sibiu -Brasov; liniile ferate Predeal-Brasov,
Brasov-Sighisoara, etc. Mai exista cateva
zeci de lucrari de o amploare semnificativa
in celelalte sectoare care incep sau trebuiau
incepute tot in 2016. Multe nu sunt nici
macar in stadiu de proiect, in adevaratul
sens. Experienta de pand acum arata ca nici
statul roman, nici firmele private, strdine
sau romanesti, nu sunt capabile de aseme-
nea performante in doar 3 ani.
Reprezentantul Comisiei Europene in cadrul
Comitetului de Monitorizare al Programului
Operational Infrastructurd Mare (POIM) a
atentionat atat Ministerul Fondurilor Eu-
ropene, cat si Ministerul Transporturilor in
iunie 2016 ca existd tendinta de a se repeta
greselile comise 1n perioada 2007-2013 cand
Romania a pierdut ,mai multe fonduri
decat orice alt stat membru tocmai pentru
ca nu a luat decizia de realocare a fondu-
rilor, bazandu-se pe estimari nerealiste”

si a recomandat ,,a nu se proiecta scenarii
fanteziste, ci de a se identifica solutii con-
crete pentru a nu se pierde finantarea [...]”°.
Aceste declaratii au fost facute vizavi de
proiectul autostrazii Sibiu-Pitesti — singurul
proiect nou la care s-a lucrat dar care in-
tampina probleme: aplicatia de finantare a
fost in mod repetat intarziata (cel de-al 3 lea
studiu de fezabilitate ar fi trebui finalizat in

¢ Minuta celei de a III-a reuniuni a Comitetului de
Monitorizare pentru Programul Operational Infra-
structurd Mare (POIM) 2014-2020, 03 iunie 2016.
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decembrie 2016) din cauza intarzierilor con-
sultantului responsabil de studii (Asocierea
Spea Engineering SA Roma Italia Sucursala
Bucuresti - Tecnic Consulting Engineering
Romania); probleme cu finalizarea si apro-
barea traseului; evaluarea impactului asupra
mediului Intarziata, etc. Mai mult, ultimele
stiri aratd ca nici acum nu este clara alocarea
bugetara pentru acest proiect pe anul 20177
Astfel intarzierile vor continua.

Deci MPGT ofera tinte nerealiste de a realiza
investitiile planificate pana in 2020. Este
necesar sa subliniem faptul ca argumente de
tipul ,,sa le inceapa acum, pentru ca vom lua
banii mai tarziu” nu sunt realiste. Fondurile
UE din alocarea curenta (2014-2020) mai

pot fi accesati doar intr-o anumita perioada
de timp si in anumite conditii dupa 2020, si
asta dupa negocieri serioase, iar apoi sunt
pierduti definitiv. Acest lucru s-a intamplat
deja in perioada anterioara (2007-2013).

In privinta analizei textului MPGT, Modelul
National de Transport, calculul pe baza
cdruia s-a conceput MPGT, are ca an de
baza 2011 (pag 27). Majoritatea proiectelor
vor Incepe practic in 2017, adica la 6 ani
diferentd, nemaivorbind de momentul cand
vor fi finalizate. Tinand cont ca 2011 era un
an de criza, este normal ca acesti indicatori
sa fie slabi. CFR Calatori si CFR Marfa au
raportat ameliordri ale operatiunilor lor din
2011. Astfel, in ciuda scaderii traficului de
petrol, carbune si minereuri intre anii 2011

— 20158, CFR Marfa a redus pierderile de la
93.452.745 lei la sub 160.000 lei, reusind si

sd Imbundtateasca productivitatea rapor-

tat la numarul de angajati cu aprox 10%.’
Pentru CFR Caldtori numarul pasagerilor

7 http://www.digi24.ro/stiri/economie/autostrada-
pitesti-sibiu-nu-are-prevedere-bugetara-pe-acest-
an-674164

8 Cel mai recent raport de activitate al CFR Marfa
este pentru anul 2015.

? Rapoartele de activitate ale CFR Marfa, dis-
ponibile la http://www.cfrmarfa.cfr.ro/index.
php?option=com_content&view=article&id=223&It
emid=69&lang=ro

transportati a oscilat In aceasta perioada:
anul 2016 fiind similar cu 2011, insa s-au
inregistrat progrese semnificative la capitole
cum ar fi modernizarea materialului rulant
(vagoane si locomotive)®, (re)deschiderea
unor noi rute interne si deschiderea unor
rute internationale, modernizarea sistemelor
de oferte transport si bileterie, etc'". Aceste
masuri atrag In timp noi clienti si totul a
fost realizat fara alocdri bugetare dedicate,
asa cum e cazul in zona rutiera. Trebuie
mentionat si ca aceste evolutii au loc In timp
ce subfinantarea continua a infrastructurii a
dus la noi reduceri de viteza pe multe linii.
MPGT are deci ca baza date vechi si defavo-
rabile pentru transportul feroviar.

In privinta capitolului sectorului feroviar™,
inca din primele pagini se arata evolutiile
recente privind modernizarile: Bucuresti-
Constanta, Bucuresti-Predeal si Curtici
Frontiera-Arad-Km 614. Studiul remarca
impactul pozitiv al investitiilor, precum si
noii indici tehnici atinsi, cel mai relevant
fiind cel de viteza: 160 km/h viteza maxi-
ma operationala pentru pasageri pentru
linia Bucuresti-Constanta, 140km/h pentru
celelalte doua linii, Bucuresti-Predeal si
Bucuresti-Arad®. Acest fapt reflecta situatia
curentd, ceea ce este un lucru imbucurator,
dar ridica si un semn important de intre-
bare: nu ni se spune cum au fost introduse
datele ce rezultd din aceste modificdri in
modelarea pentru MPGT, mai ales ca exista
o diferenta de 5 ani intre datele care au stat
la baza MPGT si acestea.

Trebuie sad explicam aici pe scurt cerintele
europene in transport pentru a clarifica
necesitatile existente si tintele care trebuie

10 Rapoarte activitate CFR, disponibil la http://com-
panie.cfrcalatori.ro/ro/despre-noi/rapoarte

" Interviu cu Directorul General al CFR Calatori,
31 ianuarie 2016. Sursa: https://www.agerpres.ro/
economie/2016/01/31/interviu-szentes-cfr-calatori-
nu-avem-in-momentul-de-fata-rezerve-cu-care-sa-
lucram-ceea-ce-este-un-lucru-periculos-12-28-26

2 MPGT (versiunea 2014), p. 231-395.

13 MPGT (versiunea 2014), p. 238.
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indeplinite. Aceste segmente feroviare fac
parte din reteaua TEN-T Core, adica princi-
pala retea de transport la nivel UE, ce are ca
scop Imbunatatirea sectorului de transport
si a conectivitatii la nivelul intregii Uniuni.
Conform Regulamentului TEN-T 1315/2013
si Deciziei Comisiei din 26 Aprilie 2011,
reteaua TEN-T trebuie obligatoriu moderni-
zatd Inaintea altor segmente, intr-o anumita
perioada de timp (2030), si la anumiti para-
metri tehnici pentru a putea asigura trans-
portul unor volume superioare de pasageri
si marfuri la viteze mai mari. Unul din
acesti parametri este tocmai viteza: 160km/h
pentru pasageri (si 100 km/h pentru marfa).
In spatele acestor parametri, prezentati ca
un fel de , varfuri” ce trebuie atinse, se afla
numeroase aspecte tehnice si operationale
care pot necesita investitii semnificative,

in functie de liniile feroviare existente si
contextul geografic. Pentru acestea se aloca
fonduri de miliarde de euro si segmentele
TEN-T au prioritate in fata altor segmente
din sistemul de transport.

Dar conform lucrdrilor deja efectuate in
reteaua TEN-T pe teritoriul national si pre-
zentate in MPGT, atat statul cat si compani-
ile contractante nu au respectat cerintele in
vigoare. Mai mult, incepand de la pag. 337
a MPGT sunt detaliate proiectele feroviare
viitoare, si se poate observa ca liniile care fac
parte din reteaua TEN-T vor fi ,reabilitate
la viteza de proiectare”. Dar majoritatea li-
niilor din Romania au fost proiectate pentru
viteze Intre 140 km/h si 100 km/h pentru
pasageri (automat mai mici pentru marfd),
acestea fiind standardele in anii de construi-
re. Deci AECOM si Ministerul Transportu-
rilor nu cunosc nici legislatia europeana in
domeniu, nici infrastructura Romaniei.
Subliniem ca viteza de 160 km/h nu e o cifra
fixa, regulile TEN-T permit viteze mai mici,
insa justificate punctual, de anumite conditii
geografice (ex. 0 anumitd inclinare a pantei).
Pe toate traseele sus-mentionate cea mai
mare parte a reliefului nu prezinta probleme

74

majore. Ceea ce inseamna ca nu problemele
tehnice/geografice au dus la nerespectarea
cerintelor TEN-T, ci altceva.

Trebuie subliniat cd o incdlcare a regulilor
UE inseamna c4 fie fondurile nu vor putea
fi absorbite, fie un audit va identifica aceste
nereguli si vom fi obligati sa inapoiem su-
mele europene si sa platim totul din buge-
tul de stat. In cazul de fata, urmétoarele 2
cazuri sunt cele mai probabile: fie moderni-
zarea/reabilitarea a fost facuta sub nivelul
cerintelor TEN-T, dar banii au fost cheltuiti
ca si cum cerintele au fost indeplinite (deci
un furt), fie este o raportare incorectd le-
gata de indeplinirea cerintelor TEN-T, in
speranta de a putea deconta investitiile

din banii europeni. in ambele cazuri apare
problema de a nu ni se accepta decontarea
acestor sume pentru ca nu s-au respectat
cerintele in vigoare, precum si returnarea
fondurilor europene accesate pentru lucra-
rile deja efectuate. Mai mult, neregulile vor
atrage si penalitdti din partea UE. Deci si
mai multi bani pierduti, bani exclusiv de la
contribuabilul roman.

MPGT contine si o portiune dedicata re-
ducerilor de infrastructura feroviara din
alte tari europene (pag. 263-264), unde se
argumenteaza cd , reducerile de aproxima-
tiv 30% reprezinta o practica raspandita in
Europa [...] inclusiv in unele dintre cele mai
bogate state membre precum Germania,
Franta si Marea Britanie. in comparatie cu
acestea, reducerile operate in Romania pana
in 2011 (-5% 1n 1990 sau -2% in 1970) sunt
nesemnificative”. Este surprinzator sa gasim
aceasta argumentare intr-un astfel de do-
cument, cand infrastructura nationala este
insuficientd si precara.

AECOM foloseste surse doar pentru o parte
dintre cifrele mentionate, si nici acolo pe
cele mai recente. Utilizand exact aceeasi
sursa ca AECOM (Eurostat)", observam

4 EU Transport in figures. Statistical pocketbook
2013, pag 77, figura 2.5.2 disponibile la https://
ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/facts-
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mai intai faptul ca nu existd nicio tara care
a taiat infrastructura feroviara cu 30%, deci
nici vorba de o , practica raspandita” (vezi
Tabel 1). De fapt, in perioada indicata de
Eurostat (1990-2011 si nu 1970-2011 cum se
sustine in MPGT), destule tari UE au inre-
gistrat cresteri ale infrastructurii feroviare:
Italia, Spania, Olanda, Grecia, etc. Mai mult,
Belgia si Marea Britanie, sunt mentionate
de AECOM fiecare cu scaderi de peste 20%,
desi Belgia a inregistrat o mica crestere, in
timp ce infrastructura Marii Britanii a avut
o scadere infimd. Expertii AECOM par a
nu fi citit statisticile oficiale si a nu fi facut
calculele necesare analizei comparative
asupra practicilor europene in domeniu. In
plus, AECOM pare sa uite ca de ani buni
multe dintre tdrile respective investesc
miliarde in infrastructura feroviara, inclu-
siv pentru constructia de noi linii ferate —
conventionale sau de mare viteza.

Cel mai usor de explicat problema reduce-
rii infrastructurii este faptul cda AECOM a
stabilit ca ,,90% din trafic este suportat de
aproximativ 54% dintre rute (63% km-cale
de rulare)” si ,resursele totale utilizate anu-
al in mod real pentru intretinere si reparatii
capitale se situeaza la un nivel cu 40% mai
mic decat nivelul necesar unui regim de
intretinere normal pe intreaga retea aflata
in exploatare [...]”*. Din moment ce autorii
MPGT cauta sa obtind o infrastructura sus-
tenabild, putem deduce ca cei 54% sau 63%
din retea pot reprezenta solutia necesard,
restul infrastructurii urmand a fi distrusa.
Se aratd totodatd cd masurile propuse de
MPGT sunt necesare din cauza calitatii
foarte proaste a infrastructurii feroviare,
conform unitatilor de timp de parcurs spre
Bucuresti din orice parte a tarii: pentru un
drum de la Bucuresti la Pitesti sau Ploiesti e
nevoie undeva intre 200 si 400 minute'®. Dar

fundings/statistics/doc/2013/pocketbook2013.pdf
1 MPGT (versiunea 2014), p. 291, tabel 5.7, sectia
‘Sustenabilitate’, Punctul (1)

1 MPGT, p.277, fig. 5,37
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drumul Pitesti — Bucuresti dureaza aprox.
1h 40 (si asa destul) cu trenuri aproape din
ora in ora, iar tronsonul Bucuresti — Predeal
tocmai a fost reabilitat pentru viteze de 140
km/h. Mai mult, desi la inceputul MPGT
investitiile pe linia Bucuresti-Constanta erau
laudate, apoi se scrie , desi s-au investit
fonduri considerabile in imbunatatirea retelei
feroviare pe anumite coridoare, printre care
distanta Bucuresti — Constanta si Brasov,
aceste Imbunatatiri au avut un impact limi-
tat asupra timpilor de parcurs”". Am folosit
exemplul unei linii reabilitate (Bucuresti

- Ploiesti) si al uneia nereabilitate (Pitesti -
Bucuresti) pentru a arata cda AECOM nu
doar ca nu a tinut cont de investitiile in curs
de realizare la acea vreme, ci si ca datele
folosite in calculele lor sunt gresite, si deci
intreaga baza a investitiilor in domeniul
feroviar este una problematica.

Cui prodest?

Pentru a intelege mai bine situatia trebuie sa
avem o privire de ansamblu asupra ince-
puturilor problemei — adica asupra preve-
derilor initiale ale MPGT precum si asupra
evolutiilor din jurul documentului, pana la
adoptarea sa. In primavara lui 2012 firma de
consultantda AECOM castiga un contract de
2.2 milioane euro cu statul roman pentru a
elabora MPGT. Dupad aproximativ 2 ani de
lucru apare in 2014 MPGT ca document pu-
blic. In tabelul care sintetiza masurile MPGT
pentru sectorul feroviar se mentioneaza

clar ca reteaua feroviara trebuie sa se im-
parta in , principala” si ,,secundard”, prima
limitata la aprox. 60% din total'®; studiile
mentionate pentru aceste reduceri sunt,

de fapt, pentru a defini exact ce si cum se

va face, din moment de decizia de a taia
40% este luata. Motivul era lipsa finantarii
pentru intretinere, argument care nu se mai

7 MPGT, p. 301, subcap 5.5.7
8 MPGT, p 217-218, tabelul de sinteza.



SAR RAPORT ANUAL DE ANALIZA SI PROGNOZA 2017

Tabel 1. Infrastructura feroviara in statele membre ale Uniunii Europene

OF WHICH:

ELECTRIFIED
2011
EU-27 235242 227139 217857 212384 212693 212789 213574 113531

EU-12 73110 67102 65411 62068 61480 61238 61082 27504

BE 3479 3368 3471 3544 3578 3582 3558 3008
BG 4299 4294 4320 4154 4150 4097 3947
cz 9430 9444 9614 9477 9468 9470
DK 2838 2863 2787 2646 2646 2646 2629
DE 40981 41718 36588 34221 33714 33707 33576 1
EE 1026 2T sssllliSSS oo lllZEE 2792
IE 1944 1954 1919 1919 1919 1919 1919

EL 2484 2474 2385 2576 2552 2552 2554
ES 14539] 14308 14347 15015 15330 15837 15932
FR 34070 31939 29272 29286 29903 29871 30884
IT 16066 16003 16187 16545 17004 17022 17045
CcY = = = = = B -

Lv 2397 2413 2331 2270 1884 1897 1865
LT 2007 2002 1905 1771 1767 1767 1767
LU 271 275 274 275 275 275 275 |
HU 7838 7714 8005 7950 7892 7893 7906
MT - - - - - - -
NL 2798 2739 2802 2797 2886 3016 3016
AT 5624 5672 5665 5691 5356 5039 5021 | 3
PL 26228 23986 22560 19507 19764 19702 19725
PT 3064 2850 2814 2844 2842 2842 2793 1 : _
RO 11348 11376 11015 10948 10776 10777 10777 |
3] 1196 1201 1201 1228 1228 1228 1209 ) i
SK 3660 3665 3662 3658 3623 3622 3624
Fl 5867 5880 5854 5732 5919 5919 5944

SE 11193 10925 11037 11017 11138 11149 17213
UK 16914 17069 17044 16208 16151 16175 16134

HR 2429 2296 2726 2726 2722 2722 2722
MK 696 699 699 699 699 699 699 :
TR 8429 8549 8671 8697 9080 9594 9642
Is . - = - - » -
NO 4044 4023 4413 4334 4151 4199 4154
CH 3215 3232 3216 3399 3599 3597 3574

Notes: DE: includes DE-E: 1970 = 14250, 1980 = 14248, 1990 = 14031.
CS: 1970 =13308,1980 =13131,1990 =13111.
(These are included in EU-27 and EU-12 totals).

Sursa: Eurostat, EU Transport in figures. Statistical pocketbook 2013, pag 77, figura 2.5.2 , disponibila la https://ec.europa.eu/
transport/sites/transport/files/facts-fundings/statistics/doc/2013/pocketbook2013.pdf

regdseste in investitiile promise in auto- ministru era Alexandru Nazare, pe atunci la
strazi. Mentionam ca la acea data documen- PDL si la un moment dat ,,mana dreapta”
tul se apropia deja de ,, varianta finala”. a Ancai Boagiu, la rendu-i fost ministru la
Atunci cand AECOM a castigat contractul, Transporturi. Pond la momentul publicarii
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MPGT, pe la Minister trecusera Ovidiu
Silaghi, Relu Fenechiu si Dan Sova, precum
si Manescu. La momentul publicarii, minis-
tru era Ioan Rus. In aproape tot acest timp
responsabilul de Master Plan a fost Marcel
Bolos, ocupand diverse functii.

Dupa publicarea MPGT au existat nume-
roase reactii din partea reprezentantilor
sectorului feroviar, romani si straini. in
Romania, in 2014, toti actorii feroviari
importanti exceptand cele 3 companii CFR
reactioneaza printr-o scrisoare (aici) catre
guvernul PSD: Victor Ponta Prim-ministru,
Liviu Dragnea, Ministrul Dezvoltarii, Ioan
Rus, Ministrul Transporturilor, etc. Pozitia
a fost trimisa si catre Comisia Europeana si
principalii actori din sector la nivel euro-
pean. In document se arati avantajele in a
mentine si a investi in calea ferata: faptul ca
reteaua feroviara in Romania este mai mica
comparativ cu multe tari UE (mai ales ra-
portat la densitatea/km?), este cel mai putin
poluant mijloc de transport terestru, multe
locuri de munca din sectorul feroviar sunt
nedelocalizabile si antreneaza numeroase
slujbe indirecte, etc. S-a cerut si renuntarea
la infiintarea AREF, si s-au propus solutii de
imbunatatire la MPGT. Ca urmare a acestei
scrisori organizatiiile europene de profil au
reactionat. Secretarul-General al Organizati-
ei industriei feroviare europene (UNIFE) isi
exprima public Ingrijorarea, la fel si Asoci-
atia Internationald a Transportului Public
(UITP), la fel alti actori din domeniu. Apro-
barea MPGT s-a amanat.

Important este si un interviu al lui Bolos,

la scurt timp dupa aceste pozitii publi-

ce, In care evita sa dea un raspuns clar la
intrebarea legata de taierea celor 40% din
infrastructura feroviara, dar alta declaratie
a sa este esentiala: ,[...] am propus dom-
nului ministru Ioan Rus ca in strategia de
implementare a Masterplanului sa avem in
vedere ca proiectele pe care le propunem sa
ajute mediul de afaceri. $i discutam de zona
industriei auto, care a fost cea mai vocala in
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aceastd perioada. Domnul ministru a agreat
propunerea.”®.

In 2015 au continuat discutiile pe marginea
MPGT. In urma discutiilor de la Bruxelles
cu Comisarul pentru Transport, dna. Violeta
Bulc, dI Rus reevalueaza prevederile MPGT
declarand ca ,,[...]Jreducerea retelei de cale
ferata sa fie judicios realizata, numai dupa
de rentabilizare a acesteia” si ca ,,autoritatile
romane iau foarte serios in calcul faptul ca
viitorul apartine cailor ferate [...]"%.
Europarlamentarul (MEP) german Micha-
el Cramer, seful de atunci al Comitetului
pentru Transport si Turism (si membru al
Partidului Verzilor din Germania) s-a opus
acestor distrugeri, pozitie care a mentinut-o
tot timpul, asa cum reiese din ultima sa
scrisoare adresatd autorititilor romane. in
comitetul pentru transport din Parlamentul
European cei doi MEP romani au avut insa
pozitii diferite. MEP Marian-Jean Mari-
nescu (PNL) s-a opus initial unor asemenea
prevederi, dar a abandonat apoi subiectul,
preferand sa se concentreze exclusiv pe
asigurarea unei autostrazi in Oltenia. MEP
Claudia Tapardel (PSD) a sustinut insa
mereu implementarea MPGT, argumentand
cd nu se va distruge 40% din infrastructura
feroviara a Romaniei?, desi textul MPGT
chiar asta sustinea. Ea a aparat MPGT in
Parlamentul European si in discutia cu
Comisarul Bulc. Aceleasi declaratii le-a facut
si In presa noastra, sustinand totodata ca

¥, Sunt multe lucruri de indreptat in Masterpla-
nul de Transport”, Bursa, 3 noiembrie 2014, http://
www.bursa.ro/?s=companii_afaceri&articol=252515
2 Comunicat de presa, Ministerul Transporturilor,
4 junie 2015, http://mt.gov.ro/web14/spatiul-media/
comunicate-de-presa/858-intalnirea-ministrului-
transporturilor-ioan-rus-cu-doamna-violeta-bulc-
comisar-european-pentru-transporturi

! Parlamentul European, Debate: Railways and
public services in the Danube and Adriatic ma-
cro-regions, interventia MEP Claudia Tapardel,
http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.
do?pubRef=-//EP//TEXT+CRE+20160204+ITEM-
013+DOC+XML+V0//EN&language=en&query=IN
TERV &detail=4-479-000
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MPGT a fost aprobat de Comisie, desi la
inceputul documentului, in toate versiunile
anterioare, era scris clar ca nu a fost apro-
bat. Reprezentantii sectorului feroviar au
continuat sa se implice. De exemplu, UNIFE
a organizat Adunarea Generala Anuala in
Bucuresti pentru a discuta cu autoritatile
noastre, iar UITP a prezentat si ultimul
studiu la nivel european asupra serviciilor
feroviare regionale si suburbane din Euro-
pa. Acest studiu, realizat cu sprijinul princi-
palilor actori feroviari din Europa la cererea
Comisiei, aratad ca aproape 90% din traficul
total de pasageri pe cdile ferate se realizeaza
pe baza serviciilor regionale, multe dintre
ele pe linii secundare, adicd tocmai cele peri-
clitate de abordarea MPGT. Studiul poate

fi consultat pe site-ul UITP (recomanddm
pag 19-21 si 41)*, si a fost trimis si actorilor
feroviari din tara.

De notat ca au existat 2 actualizari ale
MPGT in 2015 in urma presiunilor. Poate
mai important, anul 2015 aduce un guvern
tehnocrat, si un Ministru al Transporturilor
din domeniul feroviar, Dan Costescu, iar
secretar de stat era Marcel Bolos.

Anul crucial este 2016. Dupa o vizita la
Parlamentul European a parlamentarilor
romani din Comisia Transporturi, la cateva
sdptamani are loc vizita MEP europeni in
tara, ocazie cu care acestia — inclusiv MEP
Cramer — discutd cu autoritatile romane.
Imediat pe site-ul Ministerului apare o noua
versiune a MPGT (datat martie 2016) cu
schimbari majore in ceea ce priveste secto-
rul feroviar. Desi unele dintre greselile si
neconcordantele din versiunile precedente
raman, iar finantarea necesara inca nu era
rezolvatd, tabelul care sintetizeaza planul
pentru sistemul feroviar aratd ca pe lenga
reteaua principald in care se va investi,

2 Regional and Suburban Railways. Market
Analysis Update. UITP/ERRAC, martie 2016,
Brussels, http://www.uitp.org/sites/default/files/
cck-focus-papers-files/Regional %20and %20Subur-
ban%20Railways%20Market%20Analysis.pdf

78

reteaua secundara «va fi mentinuta in
exploatare cu parametri de performanta mo-
derati, urmand sa faca obiectul unor actiuni
de ameliorare a performantelor dupa ce se
va finaliza reabilitarea retelei principale. [...]
Pentru finantarea retelei secundare se vor
implementa solutii de atragere a capitalului
privat, precum si solutii de cofinantare de
catre administratiile locale (cu modificarea
adecvata a legislatiei existente).»” Abia in
cazul in care toate solutiile vor fi epuizate,
liniile care se dovedeau intr-adevar nepro-
ductive urmau sa fie scoase din uz. Era
prima versiune in care distrugerea infras-
tructurii ar fi fost oprita.

La scurt timp dl. Costescu este schimbat cu
dl. Buse, un profesionist cu experienta din
sectorul rutier (Renault), principalul motiv
al schimbarii fiind problemele din dome-
niul rutier. Odata cu noul ministru, MPGT
a fost schimbat imediat, revenindu-se in
mare masurd la planificarea initiald, marea
diferentd de aceasta data fiind ca nu se mai
mentioneaza direct un procent al infrastruc-
turii ce va fi taiata.

Concluzii

Se poate observa cd PSD a fost principalul
sustinator al taierilor feroviare, dar nici alte
partide nu au avut o pozitie cu adevarat
divergentd, mai ales daca privim pozitia tu-
turor fata de domeniul rutier. Mai alarmant
este faptul ca si persoanele (oficial) nean-
gajate politic au sprijinit aceastd situatie, in
frunte cu cei din Ministerul Transporturilor
si terminand chiar cu unii din fostul guvern
tehnocrat.

Auzim des cum ca la 100 de ani de la Marea
Unire provinciile romanesti nu sunt legate
de nicio autostrada, ca si cum doar o auto-
strada asigura aceasta unitate. Avem nevoie
de autostrazi in tara, dar ce se propune de

2 MPGT (draft), martie 2016, pag. 279-280.
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tapt cu MPGT-ul este: sa renuntam la (mare
parte dintr-)o infrastructura care exista

si poate fi imbunatatita la preturi relativ
decente, la schimb cu una care nu exista,
si, tinand cont de experienta ultimilor 25

de ani, nu va exista prea curand, pentru

ca politicienii si institutiile statului nu au
vointa, si uneori nici capacitatea de a o face.
Altfel nu mai aveam cazuri de genul compa-
niei italiene Salini-Impregilo a carei porti-
une de autostrada se surpa imediat dupa

ce lucrarea a fost incheiata. Asta inseamna
si cd angajamentul si obligatia statului de a
finaliza reteaua TEN-T pana in 2030 nu va fi
realizata — pentru tot sistemul de transport.
O linie ferata dubla, electrificata, adusa la
parametrii TEN-T poate oferi o capacita-

te de transport si viteza superioara unei
autostrazi. Cdile ferate au si avantajul unei
vieti mai lungi, chiar si in perioadele de
neglijenta — o putem observa acum, liniile
(re)facute in timpul comunismului raman
baza infrastructurii feroviare, dupa 40 de
ani sau mai mult. Nu in ultimul rand, asa
cum companiile din Vest folosesc cdile ferate
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sd transporte automobilele sau alte marfuri,
asa se poate face si la noi. De exemplu, se
putea urgenta finalizarea cdii ferate Pitesti-
Ramnicu Valcea: costa mai putin, se facea
mai repede, fluidiza traficul rutier pe Valea
Oltului cu sau fard autostrada, etc.

In concluzie, aproape toate temerile indicate
de organizatiile internationale de profil
sunt adevarate. Mai mult, am descoperit
noi probleme, cum ar fi atrbutiile ARF si
implementarea legislatiei pentru serviciile
publice in domeniul transportului. Nu am
gasit deocamdata niciun fel de date legate
de spargerea CFR Infrastructura, dar nu ar
trebui sa fim surprinsi ca se doreste si acest
pas.

Ideal ar fi ca MPGT s4 fie refacut pentru a
avea un plan coerent. Dar realist vorbind
acest lucru ar dura foarte mult, deci pro-
babil ca solutia de avarie este revenirea la
forma avuta in primavara lui 2016, iar alte
greseli sa fie indreptate. Sectorul rutier va
ramane favorizat, dar le va permite si altora,
in spetd sectorului feroviar, sd se dezvolte.



