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Romania trebuie sa foloseasca
PNRR nu ca pe o sursa in plus
pentru finantarea autostrazilor,
Ci ca pe o ocazie unicade a
demara o renastere a sistemului
feroviar si de a transforma
mobilitatea in interiorul si in
jurul oraselor sufocate de
traficul auto.

%

Marile prioritati sunt reabilitarea,
electrificarea si digitalizarea a cel
putin 1000 de kilometri de infra-
structura feroviard interurbana si
urbana, precum si conectarea
infrastructurii feroviare de marfa
la platformele industriale ale
marilor exportatori ai Romaniei .

%

PNRR este o ocazie de a finanta
in tard proiecte de cercetare-
dezvoltare relevante
transportului feroviar.
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HAOSUL CLIMATIC SI NOII

»BANI EUROPENI”

In 2050 oricine va putea sd mearga de la Bucuresti la Stockholm,
sa zicem, cu un singur bilet, oferit la un cost moderat, pe cateva
modalitati de transport electrificat terestru si preferabil public,
fara a lua avionul, mijlocul de transport cel mai greu de
electrificat. Acelasi lucru ar trebui sa se intdmple cu jumatate din
expeditiile de marfa. Conform planurilor existente, pana in 2030
marile santiere cerute de acest pas esential spre emisii nete zero
in 2050, obiectiv asumat de UE, trebuie sa fie foarte avansate,
cum este obiectivul intermediar de reducere a emisiilor cu 55 la
sutd pand in 2030. Cu privire speciald la studiul de fatd, UE si-a
mai asumat de asemenea reducerea emisiilor din transport cu 90
la sutd pand in 2050. Daca motoarele cu hidrogen sau electrice
nu vor deveni fiabile si sigure in aeronauticd, mobilitatea
europenilor pe distante mari va depinde de o retea de trenuri de

mare vitezd alimentate din energii regenerabile. Cam asta se va
intampla daca Romania va lua in serios decarbonificarea
transportului pe baza ideilor celor care au trasat noile directii ale
banilor europeni din Mecanismul de Redresare si Rezilienta
(MRR). Azi, Planul National de Redresare si Rezilienta (PNRR-ul)
se construieste si aproba in cadrul MRR, care este o parte (cea
mai importanta parte, 672,5 bn/750bn) din Planul European de
redresare (NextGenerationEU sau NGEU, o cupola de finantare
care contine mai multe programe)."

Pana sa ajungem in aceastd versiune a lui 2050 mai sunt multe
de facut in prezent si poate interventiile propuse sunt prea
putine si prea intdrziate fatd de riscul incalzirii cu 2 grade a
planetei, cu consecinte extrem de brutale pentru toti.? Azi,

Figura 1
Sursele si evolutia emisiilor de carbon in Romania
2019 vs 1990
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1 https://www.consilium.europa.eu/en/infographics/ngeu-covid-19-
recovery-package/

2 O'Neill, Brian C,, et al. "IPCC reasons for concern regarding climate change
risks." Nature Climate Change 7.1 (2017): 28-37.



transportul terestru este a doua sursa de emisii de carbon in UE.
Practic, un sfert din contributia europenilor la haosul climatic
este atribuibila transportului terestru, pe locul doi dupa sectorul
energetic. Marele contributor aici este transportul rutier, care si-a
marit emisiile in Europa cu 170 Mt CO2 din 90 incoace, iar in
aviatie cu 89 Mt Co2. Prin contrast, emisiile din feroviar au scazut
cu 66 la suta din cauza electrificarii retelelor (CE 2021). Or, asa
cum se vede in graficul de mai jos, chiar dacd Europa e inca plina
de trenuri Diesel, per total emisiile din feroviar reprezinta un
nesemnificativ... 0,5 la suta din emisiile intregului sector de
transport european! Este cat se poate de evident ca un sistem
feroviar reformat radical, extins si electrificat este marele as din
maneca unei Europe care a luat foarte in serios criza climatica.

3 https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_2528

HAOSUL CLIMATIC $I NOII,,BANI EUROPENI”

Romania nu face exceptie, sectorul transporturi fiind singurul
capitol la care tara noastra si-a madrit considerabil emisiile (cu 59
la sutd fatd de 1990), restul sectoarelor reducandu-si-l. Din
pdcate, aceastd reducere in Romania a avut loc din motive care
tin nu de performantd, ci de crize (dezindustrializarea a redus
emisiile direct si depopularea indirect, prin scaderea consumului
agregat fatd de nivelurile la care acesta ar fi putut fi cu 22 de
milioane de oameni). Feroviarul este unul din parghiile majore
de reducere a emisiilor in transport anuntate de Comisie si 2021
este Anul European al feroviarului (European Year of Rail), un
plan de actiune de mutare a transportului rutier pe feroviar
urmand a fi publicat de Comisie, existdnd astfel mari ocazii de
renastere a sistemelor feroviare nationale cu finantare
europeana.?
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2.1 SCURT ISTORIC

In mare parte, reteaua actuala de cai ferate a fost finalizata in
primele patru decenii pre-comuniste ale secolului al XX-lea. In
1950, lungimea totald de cale ferata era deja de 10.853 km, pana
la finalul perioadei comuniste aceasta a fost extinsa cu doar
aproximativ 490 de km, ajungand la 11.343 de km*. In perioada
comunistd a existat insa o ampla modernizare a cdilor ferate si o
adaptare a acesteia la noile industrii intensive dezvoltate in
aceasta etapa economicd. Cresterea masiva a valorii productiei
industriale cu 579% in perioada 1959-1973 si o triplare a PIB-ului
pe cap de locuitor® (Voinea 2018:37) nu s-ar fi putut realiza fira
investitii semnificative in modernizarea cdilor ferate. Daca in
1938 nu existau decat 58 de km de cai ferate electrificate, la
finalul anilor 80 aceasta cifrd ajungea la 3680 de km.

Procesul de dublare a cdilor ferate, care a permis o fluidizare
semnificativa a traficului feroviar si o crestere a vitezei de
transport a marfurilor si persoanelor, a fost realizata
preponderent in aceasta perioada. Dacd in 1938 existau doar 360
km de cale ferata dubla, la finalul anilor 80 aceasta ajungea la
2949 de km®. Au existat de asemenea in aceastd perioadd ample
investitii in realizarea unor poduri si tuneluri ce scurtau
distantele, precum si inlocuirea traverselor si liniilor ferate care sa
permita un gabarit mai mare si o crestere a sigurantei de
transport. Deosebit de important pentru transportul masiv de
marfuri industriale care a avut loc in aceasta perioada a fost
modernizarea si re-tehnologizarea statiilor de triaj ce permiteau
incarcarea si descircarea unui numar mare de vagoane’. Parcul
feroviar a cunoscut o trecere de la locomotivele pe baza de abur
la cele diesel si electrice si numarul de vagoane de marfuri si
calatori a crescut exponential.

In ciuda faptului c transporturile nu au beneficiat de investitii la
fel de mari ca industriile sau agricultura in perioada comunistd,
acestui sector i-au fost alocate sume semnificative, fiind unul
dintre domeniile prioritare de investitii. In anii '50 transporturile
beneficiau de 14,9% din totalul investitiilor, iar in anii '70 si '80
aceasta cifra se stabiliza la 10% din totalul acestora.?

Expresia cea mai ilustrativa a acestei ample modernizari de care
cdile ferate au beneficiat in perioada socialistd este cresterea
exponentiala a transporturilor de marfuri si persoane: de la
116.551 de mii de persoane transportate in 1950 la 481.035 de
mii de persoane transportate in 1989. Similar, transportul de
marfuri crestea de la 35.069 de mii tone in 1950 la 306.302 mii de

tone in 1989°. La finalul perioadei comuniste, reteaua de ci
ferate din Romania era una dintre cele mai extinse din Europa,
transportul feroviar, in ciuda calitatii lui deficitare, avand una
dintre cele mai mari arii de extindere in raport cu tdrile
europene.

Marele declin

Incepand cu anii '90, infrastructura feroviara a cunoscut un declin
accentuat. Acest lucru se datoreaza in primul rand scaderii
dramatice a productiei industriale de la inceputul anilor 90, dar si
a unei diminudri semnificative a investitiilor publice in sectorul
feroviar. Garniturile de tren au intrat intr-o stare avansata de
degradare, gdrile au devenit spatii insalubre care nu au fost
renovate de-a lungul unor perioade mari de timp. Acest lucru a
dus la o scadere accentuata a atractivitatii transportului feroviar
de persoane.

In conditiile de crestere cu aproximativ 600 la sutd a parcului de
autovehicule (doar autoturismele au crescut de la 1.292.283
vehicule inmatriculate in 1990 la 6.902.984 in 2019, conform INS)
si a nivelului mic de impozitare si taxare a mobilitatii de acest tip,
circulatia cu trenul nu a mai devenit atractiva din punct de
vedere al costurilor pentru cdldtori. Deficientele legislative care
permiteau externalizarea catre stat a costurilor cu transportul
terestru si reformele structurale care au obligat transportatorii
feroviari sa internalizeze aceste costuri au dus la favorizarea
sistematica a transportului rutier, in ciuda impactului devastator
pe care acesta il are asupra poluarii cu dioxid de carbon si noxe.
Practic, finantarea publica a fost in ultimele decenii cu cel putin
de 10 ori mai mici in defavoarea transportului feroviar.

w

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_20_2528

4 Murgescu, Bogdan. Romania si Europa: acumularea decalajelor economice
(1500-2010), lasi: Editura Polirom, 2010, p. 380

5 Liviu Voinea (ed). Un veac de sinceritate: Recuperarea memoriei pierdute a
economieiromanesti 1918-2018, Editura Publica, 2018, p. 37.

6  Axenciug, Victor, Produsul intern brut al Romaniei 1862-2000, volumul 2,
Editura Economica, 2012, p.439.

7 Nascu loan - Transporturile si telecomunicatiile in perioada 1949 — 1989, in N.
N. Constantinescu (ed) - Istoria economica a Romaniei, vol. Il, Editura
Economica, 2000, p. 214-215; a se vedea de asemenea Turnock, David.
"Romania's Railways under Transition: Reorganisation Rehabilitation and
Regional Development.” Promet-Traffic&Transportation 15.4 (2003).

8  Murgescu, Bogdan. Romania si Europa: acumularea decalajelor economice
(1500-2010), lasi: Editura Polirom, 2010, p. 338.

9  Nascu loan -Transporturile i telecomunicatiile in perioada 1949 - 1989, in N.
N. Constantinescu (ed) - Istoria economica a Romaniei, vol. Il, Editura
Economica, 2000, p. 210.

10  ***_Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare v. 4.2 p. 30 Sursa: http:

/Iwww.cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/strategie%20infra%20v4.2.pdf
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Figura 2
Pasageri transportati feroviar in transportul interurban si international (mii pasageri)
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Declinul transportului de marfuri in perioada post-comunista nu turii logistice din Romania. Valorile actuale ale marfurilor
a fost atat de abrupt ca si transportul de célatori, insd a fost la fel transportate feroviar se situeaza putin la un sfert din capacitatea
de dramatica si cu un impact semnificativ asupra infrastruc de transport inregistrata la inceputul anilor '90.

Figura 3
Marfuri transportate feroviar (mii tone)
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Declinul importantei transportului feroviar in Romania a fost
cauzat atat de existenta unor factori structurali (o noua
economie politica si o structura diferita a exporturilor), dar si de
o neglijentd sistematicd din partea autoritatilor fatd de
transportul public. Agenda nationala a fost dominatd in ultimele
decenii de un discurs focalizat preponderent pe constructia de
drumuri si autostrdzi, precum si a realizdrii visului urban al
mobilitatii cu autoturismul personal. Absenta unor investitii
sustinute n transportul public a generat in ultimele trei decenii
un amplu decalaj al mediului rural fatd de mediul urban in
privinta posibilitatilor de transport si mobilitate.

Infrastructura feroviara din Romania a intrat astfel treptat intr-o
degradare accentuata ce a avut un impact major asupra vitezelor
de deplasare. Viteza medie comerciald de transport a marfurilor a
scazut de la 20,78 km/ora in 2011 la 15,99 km/ord in 2018, viteza
medie comerciala de transport de pasageri s-a stabilizat in
ultimul deceniu la 43 km/ord"™. Estimarile existente privind
transportul pe cele mai importante magistrale feroviare
evidentiaza faptul ca, raportat la perioada comunista, viteza este
in medie cu aproximativ 25 km /ora mai mica in prezent decat
atunci™. Similar, raportat la inceputul anilor '90, cand incepem sa
avem masuratori mai exacte, distantele dintre cele mai mari
orase ale Romaniei erau parcurse uneori si cu 3 ore mai repede
decatin prezent™,

Absenta unui buget corespunzator de mentenantd a
infrastructurii feroviare a dus la defectiuni tehnice si probleme
majore ale acesteia, ceea ce a generat o crestere semnificativa in
ultimele doua decenii a restrictiilor impuse de vitezd si a lungimii
de cale feratd in care aceste restrictii erau valabile. Dacd in 2001
existau 186 de restrictii ce erau in vigoare pentru un total de 624
km de linie feratd, in 2016 acestea ajungeau la un numar de 524
de restrictii valide pentru 992 de km™. Cifrele indica fara echivoc
o incapacitare sistematicd a infrastructurii feroviare ce isi are
originea in absenta unei guvernante care sd prioritizeze bugetar
transportul public si ecologic. In ultimul deceniu asadar, in
Romania nu doar s-a caldtorit mai putin cu trenul si s-au
transportat mai putine marfuri relativ la inceputul anilor '90, ci si

vitezele de deplasare au scazut semnificativ, adaugand si mai
mult la decalajul atractivitdtii transportul feroviar in raport cu cel
terestru. In aceeasi perioadd, tarile din Europa de Vest, dar si
unele din Europa de Est, au investit masiv in linii de mare viteza si
regenerare a infrastructurii feroviare.

0 analiza a investitiilor realizate de CFR in perioada 2016-2019 in
infrastructura feroviara evidentiaza o sub-finantare sistematica si
lipsa alocarii unor resurse adecvate pentru tranzitia la un mod de
transport ecologic si de mare viteza. Un aspect critic al
infrastructurii feroviare este numarul mare de poduri si tuneluri
ce trebuie in prezent reabilitate. Din 2016 pand in 2018 cifra
alocata reabilitarilor a fost extrem de infima, relativ la reparatiile
capitale ce trebuie operate de urgenta in acest domeniu. Bugetul
de intretinere al acestora a scdzut de la 99,15 mil. lei in 2016 la
doar 0,31 mil. lei in 2018™. In 2019 a atins o cifra record pentru
acest interval de patru ani, respectiv 132,28 mil. lei®. Aceasta
suma a acoperit reparatia a 10 poduri si 2 podete si sume alocate
pentru alte 7 poduri si 3 podete in curs de reabilitare. In prezent
exista un numar de 2365 de poduri si viaducte, 7185 de podete si
62 de tuneluri ce necesitd reparatii datoritd faptului ca au
termenul de scadenta la reinnoire depasit”. Cifrele alocate indica
o neglijare iresponsabila a guvernelor Romaniei pentru
infrastructura feroviara si ne ofera un ordin de marime a situatiei
catastrofale in care aceasta se afla in prezent.

La fel si cladirile garilor din spatiile urbane, care de la un an la
altul devin tot mai insalubre, cu sdli de asteptare inadecvate
transportului modern de pasageri si peroane degradate. In
mediile rurale cladirile garilor sunt intr-o situatie catastrofala.
Daca mai addugam la aceasta si vagoanele de cdldtori
deteriorate si absenta unei igienizdri adecvate, putem intelege
lipsa majord de atractivitate pe care transportul feroviar o are.
Atat sumele alocate pentru intretinerea garilor cat si investitiile
in gdri sunt intr-o scadere continua din 2017 incoace. Suma
alocata intretinerii acestora a scazut de la 83,49 mil. in 2017 la
24,66 in 2019. Garile Romaniei risca sa devina cladiri dezafectate
si ruine similare cu cele industriale.

11 Studiu privind infrastructura de transport feroviar, Consiliul National de
Supraveghere din Domeniul Feroviar, 2019, p. 20

12 https://economie.hotnews.ro/stiri-industrie_feroviara-23577506-viteza-
uimitoare-atinsa-trenul-lui-ceausescu-trenurile-electrice-sunt-cele-mai-
potrivite-prezent-nu-avea-rost-construim-linii-foarte-mare-viteza.htm
Ultima accesare: 23.02.2021

13 https://economie.hotnews.ro/stiri-industrie_feroviara-23188723-analiza-
decazut-trenurile-romanesti-calatori-poveste-lunga-plina-dezamagiri-
promisiuni-neindeplinite.htm Ultima accesare: 23.02.2021

14 *** _ Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare v. 4.2 p. 30 Sursa:
http://www.cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/strategie%20infra%20v4.
2.pdf

15  ***_Monitorul Feroviar 2016-2018 - Consiliul National de Supraveghere din
Domeniul Feroviar, 2019, p. 16.

16 *** - Monitorul Feroviar 2018-2019 - Consiliul National de Supraveghere din
Domeniul Feroviar, 2020, p. 14.

17 ***- Monitorul Feroviar 2018-2019 - Consiliul National de Supraveghere din
Domeniul Feroviar, 2020, p.21-22.
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EUROPEANA

Aceasta stare deplorabild de lucruri a fost repetat criticata de
Comisia Europeana in rapoartele de tara pe Romania, rapoarte
care au devenit si mai critice in ultimul timp, pe fundalul
intensificarii componentei ecologice in strategiile europene de
dezvoltare. Tn aceste strategii, mobilitate durabild inseamni in
primul rand dezvoltarea infrastructurii feroviare. Expresia
Jrenastere feroviara”™® este des utilizata in rapoartele Comisiei si
are in vedere urmdtoarele obiective: conectarea feroviara
eficientd a marilor aglomerari urbane, conectarea feroviard a
celor mai mari 30 de aeroporturi, o retea europeand de trenuri de
noapte, eliminarea blocajelor de infrastructura feroviara, politica
industriald pe feroviar, o agentie centrala de Eurocontrol pe
feroviar si finantarea cu precadere a proiectelor feroviare.

O parte a acestor puncte de agenda se pot gasi in rapoartele din
Semestrul European, documentul care reflectd evaluarea
reformelor necesare in toate tdrile membre. La capitolul feroviar,
ultimul raport pe Romania este transant, solicitandu-se explicit
urmatoarele din partea CE, la paginile 51-52:"

1. Terminarea legaturilor feroviare cu Ungaria si Bulgaria;

2. Urgentarea lucrarilor la linia Arad-Timisoara-Bucuresti-
Constanta din TEN-T;

3. Operationalizarea semnalizarii feroviare aferente sistemului

18  https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_20_364

19 Raportul pe 2020 spune: ,Promovarea transportului public si transferul
transportului de marfuri de la cdile rutiere la alte cdi de transport ar putea
reduce costurile externe, inclusiv in ceea ce priveste mediul. Desi Guvernul
Romadniei doreste sa creasca ponderea transportului feroviar comparativ cu
cea a transportului rutier (Programul national de reforma pentru 2019, p. 32),
planurile pentru realizarea acestui obiectiv si punerea lor in aplicare sunt inca
intr-un stadiu incipient. Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare
pentru perioada 2019-2023 a evaluat nevoile viitoare in materie de mobilitate.
Strategia analizeaza actiunile necesare pentru dezvoltarea infrastructurii
feroviare si estimeaza ca nevoile de finantare in urmatorii cinci ani vor fi de
12,8 miliarde EUR. Eforturile de stabilire de prioritati si de stabilizare ar
favoriza o strategie fiabild in materie de infrastructura de transport si
investitiile. Exista decalaje in materie de investitii in transportul durabil,
inclusiv in cdi ferate eficiente, digitalizare si infrastructura pentru utilizarea
combustibililor alternativi, de exemplu pentru vehiculele electrice. Sunt
necesare mai multe eforturi pentru a imbundtati in mod semnificativ
capacitatea administrativa a Companiei Nationale de Administrare a
Infrastructurii Rutiere (CNAIR) si a Companiei Nationale de Cdi Ferate (CFR), in
special prin punerea in aplicare a contractelor bazate pe rezultate convenite
cu Comisia Europeandin 2017 in contextul indeplinirii conditionalitatii exante
privind transporturile” (Semestrul 2020:61).

20 https://www.ertms.net/

ERTMS?°, o platforma de semnalizare unicd europeani;

4. Digitalizare extinsa in sistemul feroviar.

5. Proiecte concrete de mutare a transportului de persoane si
marfa de pe rutier pe feroviar (“Desi Guvernul Romaniei
doreste sd creascd ponderea transportului feroviar comparativ
cu cea a transportului rutier(...), planurile pentru realizarea
acestui obiectiv si punerea lor in aplicare sunt inca intr-un
stadiu incipient” p. 61).

Planul (PNRR) facut de Guvernul Orban a picat practic la
evaluarea Comisiei Europene, care, pe un limbaj diplomatic, a
spus ca PNRR avea premise eronate de plecare. Practic, oficialii
nostri au crezut cd NGEU este un fel de supliment de POR-POS-
POIM, si nu ceea ce este in realitate: un echilibru intre: un fond
anticriza cerut de criza COVID; un fond verde, cerut de agenda
ecologicd tot mai intensa electoral in UE (sunt tdri in care este
principala sursd de anxietate publicd); un fond pentru
recuperarea decalajului digital pe care Europa il are fata de SUA
si Asia.

Viitorul finantabil e cel in care ai trenuri frecvente si la viteza
medie de peste 100 km pe ora. Viitorul navetei zilnice vdzute de
managerii acestor fonduri este o combinatie de tren, tramvai si
metrou, cu o serioasa componenta de bicicleta la alegere. Mai
mult decat atat, marile fluxuri de naveta care blocheaza toate
orasele mediu-dinamice ale Romaniei cereau alocari majore in
PNRR pentru expansiunea feroviarului urban si urban-rural, care
sda fie legat intermodal si inteligent de marile zone de
aglomeratie de fabrici si birouri. Tn PNRR, Romania a cerut
dezvoltarea si modernizarea retelei de transport public cu
metroul in Bucuresti, precum si in alte mari centre urbane,
inclusiv achizitie de material rulant performant si prietenos cu
mediu (aprox. 3,368 miliarde Euro cu TVA, pentru care se
estimeazd aproximativ 38 de km magistrale noi de metrou la
care se adauga achizitia a 50 de rame de metrou cu o valoare de
500 mil. de Euro). S-a cerut de asemenea refacerea si
electrificarea importantei cai ferate ce leaga Oradea de Cluj, cea
care ar face Clujul sé fie legat direct de Viena cu o linie feratd
modernizata complet.

Aceste solicitari palesc insd prin comparatie cu solicitdrile din
PNRR pe rutier. Ca membru al UE, Romania trebuie sa ceara
fonduri pe feroviar. Insa, asa cum vom vedea mai jos, cere prea
putine in raport cu alte state din Est si cu banii acordati rdmane
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departe de obiectivele propuse in cererile de finantare. Faptul ca
acum, in martie 2021, Romania este singura tard UE care cere
finantarea autostrazilor din MRR este de naturd sa riste sume
mari de bani la capitolul transporturi, data fiind presiunea la care
este pusd Comisia sd ia in serios identitatea NGEU ca instrument
de avansare a obiectivelor Planului Ecologic European. Aceasta
cerere - asumata la nivel de Guvern si Presedintie - reflectd faptul
cd autoritatile romane nu par sa se alinieze la filosofia Comisiei,
de prioritizare a feroviarului ca obiectiv primar intr-o tard care,
asa cum vom vedea mai jos, are cel mai mare deficit de investitii
simple, de intretinere din regiune. Pe langd aceste tinte, trebuie
mentionat ca toate masurile din PNNR trebuie obligatoriu sd
respecte principiul Do No Significant Harm (DNSH). Tn acest sens,
EC a publicat o notd de interpretare care explica cum ar trebui
aplicat principiul DNSH.?*

O analizd a exemplului 4 va evidentia faptul ca investitiile in
sosele si autostrazi pot eventual respecta principiul DNSH, dar in
conditii extrem de stricte (practic, trebuie sd fie proiecte de
autostrdzi care sa contribuie la lowering GHG emissions). Or,
feedback-ul comisiei catre Romania pe primul PNRR a fost ca
sunt sanse mici ca propunerile pe investitii in autostrdzi sa fie
considerate ca respectand principiul DNSH.

Logica guvernului, cd Romania are un deficit enorm pe rutier in
general si autostrazi in particular, este oarecum contrazisa de
faptul cd tari cu o pozitie similara, ca Bulgaria, au o abordare mai
echilibratd si au ardtat cd se poate sa iti refaci reteaua feroviard
primard cu bani europeni. Exista asadar riscul ca acest obiectiv
diplomatic al Romaniei sa fie respins, ceea ce va insemna
intarzieri la realocarea banilor spre formele durabile de transport,
sau poate chiar pierderea banilor din cauza iesirii din calendarul
strict al MRR.

Noi credem ca alternativa mai rationala este abordarea sloveng,
care se concentreaza mai mult pe feroviar decat pe rutier in
strategia de finantare a infrastructurii cu fonduri europene (a se
vedea mai jos). Aceasta abordare este aliniatd la Pactul Climatic
European, una din ancorele fatd de care se vor raporta atat
fondurile structurale cat si PNRR. Or, acest Pact o spune negru pe
alb: prioritatea strategica este accelerarea mutdrii de la transport
conventional spre transport sustenabil si inteligent, autostrazile
neincadrandu-se la acest capitol®?. Faptul cd PNRR trebuie s& fie
minim 37 la suta dedicat masurilor care sd favorizeze tranzitia
verde si 20 la sutd celor destinate transformarii digitale este in
armonie cu aceasta filosofie a Pactului Ecologic European. In
acest sens, atunci cand a dat feedback pe primul PNRR, Comisia
,accentueaza ca exista o componenta disproportionata pe rutier
(...), invitd la reechilibrare catre mai mult transport sustenabil si
accent pe un plan durabil, prioritdtile retelei TEN-T, infrastructura
cu combustibili alternativi, digitalizare, sigurantd si o abordare
mai intermodald. Punand accentul pe rutier, prioritatile Romaniei
riscd sa ramand tdiate de UE”

Mai mult decét atat, guvernele au facut deja foarte mult pentru
rutier cand vine vorba de absorbtia fondurilor europene. Tabelul
de mai jos arata cu date de la CFR S.A. diferenta dintre necesitati
si finantari pe zona infrastructurii feroviare. Nivelul de neglijare a
acestui capitol este socant si explicd pe deplin colapsul folosirii
feroviarului atat de detaliat consemnat de cdtre Strategia CFR.

Practic, aceasta diferentd intre nevoi si finantare a fost de 44 la
suta la intretinere, 79 la sutd la reparatii si nu mai putin de... 97
la suti la reinnoire.

Conform recentei Strategii a CFR S.A., statul roman a renuntat
practic s mai cheltuiasca fonduri nationale pe intretinerea
retelei feroviare, bazandu-se pe fonduri europene in mod
exclusiv, dar si acolo cerand prea putin si realizand mai putin
decdt si-a propus cu banii acordati. Pentru a pune aceasta
retragere in context, media finantdrilor europene din toate
resursele aflate in perimetrul UE (Fondul de Coeziune, Fondul
European de Dezvoltare regionald, Banca Europeand de
Dezvoltare) sunt responsabile de doar 12 la sutd din investitia
totala in feroviar, restul fiind suportat din surse nationale (EUAR
2020: 33).

Prin contrast, statul a fost mult mai harnic cu infrastructura
rutierd, la fiecare 11.5 euro cheltuiti pe rutier statul alocand doar
1 euro la feroviar, de departe cel mai mare dezechilibru din
Europa (raportul fiind de 1:1 aproximativ in Austria, Suedia si
Italia si de 2,5:1 in Cehia)**. Vorbim aici nu doar de o decizie
anacronica din punct de vedere ecologic si in rdspar cu Europa si
regiunea, dar si de o distorsionare masiva in sens negativ a pietei

21  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:
52021XC0218(01)&from=EN

22 Comisia si-a exprimat rezervele fata de solicitarile mari facute de partea
romana pe partea de transporturi rutiere in PNRR si a solicitat revizuiri care sa
reflecte un mai mare accent pe sustenabilitate. In acest sens Comisia a
accentuat necesitatea integrarii recomandarilor din Semestrul European (in
care se critica subutilizarea optiunilor de transport feroviar) si respectarea
principiului Do No Significant Harm (DNSH). De repetate ori, Comisia a cerut
proiecte compatibile cu tintele de reducere a emisiilor de carbon in 2030 si
2050 asumate la nivel de UE pe calea progersului la infrastructura TEN-T,
combustibili alternative, digitalizarea infrstruturii, multimodalitatii si
sigurantei in mobilitate. De asemenea s-a sugerat ca PNRR sa fie concret si
detaliat pe orarul de implementare, costuri, tinte, borne si complementaritate
cu alte programme de finantare europeana. Guvernul si minsitrul Ghinea a
aratat in presa ca strategia Romaniei este de a recupera retardul de dezvolatre
rutiera care este extrem in cazul Romaniei. Acest retard si consecintele sale nu
este negat de Comisie, insa pentru Comisie prioritatea este de a ajusta PNRR la
trazitia verde pe caleainvestitiilor in transport sustenabil si transport public. In
acest sens, Comisarul european pentru Economie, Paolo Gentiloni, a sustinut
in public cd PNRR-urile ar putea gasi finantare europeand pentru
infrastructura doar dacd propunerile sunt in conformitate cu obiectivele si
criteriile de evaluare relevante pe tranzitia verde, de exemplu absenta unei
cresteri semnificative a emisiilor de gaze cu efect de sera si a altor poluanti,
lucru care nu poate fi invocat in cazul autostrazilor dar este valabil pentru
transportul public si de marfa feroviar, mai ales daca este electrificat.
Interpelat de parlamentari romani pe tema finantarii Autostrazi 8 prin PNRR
acesta a fost rezervat declarand “,Planurile de redresare si rezilientd si
masurile aferente acestora sunt evaluate in raport cu criteriile stabilite in
Regulamentul de instituire a Mecanismului de redresare si rezilientd. in
programele de redresare si rezilienta, alocarile de cel putin 37 % si, respectiv,
20 % ar trebui sa fie directionate cétre atingerea obiectivelor climatice si
digitale Masurile trebuie sa se refere la cei, sase piloni”ai regulamentului, intre
care se numara cresterea inteligentd si durabild si coeziunea sociald/
teritoriald. Ele trebuie sa abordeze, de asemenea, recomandarile relevante
specifice fiecarei tari” Citat in https://www.g4media.ro/in-ce-conditii
-poate-fi-inclusa-a8-autostrada-unirii-in-pnrr-pentru-a-beneficia-de-
fonduri-europene-comisia-europeana-programarea-este-importanta-
punerea-in-aplicare-a-investitiei-trebuie-finali.html|?fbclid=
IwAR2QRqBEVZ8yhWP7WO0Od654eDC_4LpTs1ApeSYHkMqO61JcChvwhl
P9Prul

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

24  Sursa: Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare, Anexa 1, pagina 21.
http://www.cfr.ro/index.php/ct-menu-item-3/ct-menu-item-55/strategia-
de-dezvoltare-a-infrastructurii-feroviare



transporturilor de cdtre stat in favoarea transportului mai
poluant si mai ineficient pe termen lung.

Cand Comisia Europeana fsi aratd explicit nemultumirea fata de
neglijarea feroviarului de cdtre autoritatile romane, ea are in
vedere nu doar acest accent vetust pus pe autostrazi ca marca a
dezvoltdrii, ci mai ales practica din teren a autoritatilor romane.

Per total, cu exceptia Sloveniei, cam toatd regiunea Europei
Centrale si de Est a pariat pe finantarea europeana a rutierului,
insa in timp ce, in timp, toti au echilibrat raportul rutier-feroviar
si au reusit s absoarba banii europeni, Romania si-a mentinut
preferinta pentru rutier si nu a cheltuit aproape 1 euro din cei 2
euro primiti prin programele europene pe transport.

ROMANIA FEROVIARA VAZUTA DE COMISIA EUROPEANA

Astfel, in bugetul 2007-2013, cu privire la solicitdri de finantare,
singura tara cu o diviziune oarecum echilibrata a fost Slovenia, cu
47 la sutd din finantdri pe feroviar, Bulgaria, Polonia si Ungaria
fiind la extrema cealaltd, cu 17, 25 si respectiv 25 la suta.
Romania se situa undeva la mijloc, cu 31 la suta pe feroviar, dar si
cu cea mai mare cerere de alocdri pe rutier. Urmatorul exercitiu
bugetar (2017-2020) aratd un proces de invatare la multi, lumea
pariind mai mult pe feroviar. Practic, numai Romania isi mentine
acelasi nivel de preferintd pentru rutier si reduce ponderea
feroviarului de la 31 la 26 la sutd, in timp ce tdrile cu alocdri mici
pe feroviar la primul buget (Polonia, Bulgaria, Ungaria) maresc
cererea de alocdri pentru feroviar peste nivelul Romaniei. La
extrema spectrului, Slovenia isi mentine cursul ecologic,
crescand ponderea transportului feroviar in finantdri europene
de la 47 la suta la 59 la sutd, fiind singura tara din Est care leaga
fondurile europene de imperativele de decarbonizare.

Figura 4
Alocari de fonduri europene pe transportul rutier, feroviar si altele

Alocari Alocari

2014-2020 Rutier Feroviar 2007-2013 Feroviar Altele
PL 57,23 % 28,75 % 14,02 % PL 59,00 % 21,40 % 19,60 %
RO 62,60 % 26,79 % 10,61 % RO 61,00 % 31,00 % 8,00 %
HU 33,57 % 35,42 % 31,01 % HU 48,90 % 25,60 % 25,50 %
BG 57,01% 39,73% 3,27% BG 51,00 % 17,20 % 31,80 %
cz 3533 % 30,44 % 34,23 % cz 48,70 % 37,20% 14,10 %
si 39,80 % 59,72 % 0,47 % si 44,20 % 47,40 % 8,40 %
SK 50,42 % 28,13 % 21,45% SK 57,00 % 31,00 % 12,00 %

Sursa: Comisia Europeana®

In acest clasament, pe ultimul exercitiu bugetar european,
Romania rdmane ,lanterna rosie” cu doar 26,79 la suta din bani
ceruti (si alocati) pe feroviar. Ceea ce surprinde cel mai mult insa
este faptul cd in trecut Romania a solicitat finantarea de proiecte
pentru distante de cdteva ori mai scurte ca tdrile din jur, numarul
de kilometri solicitati in proiecte (209 de kilometri) fiind o
fractiune din reteaua feroviara primara (6,874 de kilometri)*®
Rezultatul sunt sutele de restrictii de vitezd pe an si, per total,
viteze de deplasare pe mari segmente ale infrastructurii primare
care sunt la nivelul anului 1940. In prima variantd a PNRR,
Romania a cerut dezvoltarea si modernizarea coridoarelor retelei
feroviare TEN-T Core ce tranziteaza teritoriul Romaniei, insotite

25  Compilare de date efectuata cu asistenta lui Teodora Florea si Cosmina Vran-
ceanu https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/2014-20-Overview-of-
Cohesion-Road-Transport-alloca/9h4m-q82d;
https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/2014-20-Overview-of-
Cohesion-Rail-Transport-alloca/5hvi-i7zb;
https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/ESIF-2014-2020-FINANCES-
PLANNED-DETAILS/e4v6-qrrq/data;

26  Strategia de dezvoltare ainfrastructuriiferoviare 2020: Anexa 2, pagina 3

de masuri de innoire a materialului rulant, echipare cu ERTMS,
protejare a mediului si adaptare la schimbarile climatice (aprox.
3,7 miliarde de euro cu TVA, pentru care se estimeaza
aproximativ 318,19 km noi de cale ferata modernizata si
achizitia a 39 de trenuri de pasageri cu o suma de 321 mil. de
euro). Tnsa 318,19 kilometri reprezintd ceva mai mult de
jumdtate din cat a refdcut Cehia, o tard mult mai micd, si de
aproape cinci ori mai mici decat in Polonia in primul exercitiu
bugetar.

Decalajul finantarilor pe feroviar ale Romaniei se accentueaza si
mai tare daca ne uitdm la implementare, Romania fiind singura
tara din regiune care nu a reusit sa se apropie de indeplinirea
totald a planurilor de refacere a feroviarului. Mai mult decat atat,
doud tari cu performante slabe in primul exercitiu bugetar
(Polonia si Bulgaria) s-au redresat in al doilea exercitiu bugetar
(2013-2020), lucru pe care Romania nu a reusit sd il facd, retardul
sau de dezvoltare feroviara cu fonduri europene fiind manifest
(valorile mai mici din perioada 2014-2020 reflectd intarzieri tipice
si nu trebuie vazute ca definitive).
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Figura 5
Reteaua feroviara est-europeana si reabilitarea ei cu fonduri europene

Reteaua totali Km reabilitati Km reabilitati Total kmprf:.fi','ittaﬁ
. (2007-2013) (2014-2020) km reabilitati din reteaua totala
PL 38,852 1,538 69 1,607 414 %
RO 20,668 122 3 125 0,60 %
HU 9,223 370 174 544 5,90 %
cz 15,810 675 28 703 4,45 %
BG 5,967 345 29 374 6,27 %
Sl 2,192 156 0 156 7,12 %
SK 3,629 80 14 94 2,59 %
IT 23,385 1035 185 1220 5,22 %

Sursa: Comisia Europeana®

Conform datelor OECD, la nivel european Romania aloca de
departe cele mai putine resurse pentru investitii in sectorul
feroviar, fiind semnificativ depasita de tari precum Croatia, Cehia,
Polonia, Ungaria, pentru a da doar cateva exemple relevante
regional®®. Acest lucru are impact major asupra calitdtii
transportului feroviar din Romania. Un raport realizat de BGC in
2017 care masura performanta transportului feroviar european

ca un index al gradului de utilizare, sigurantei si calitatii
serviciilor situa Romania pe penultimul loc in Europa, cu un
declin evident pentru masuratorile similare din 2015 si 2012%.
Aceste date sunt conforme cu cele prezentate de Comisia
Europeana si Forumul Economic Mondial, care situa Romania pe
ultimul loc din Europa in privinta eficientei transportului
feroviar®®.

27 Compilare de date efectuatd cu asistenta lui Teodora Florea si Cosmina
Vranceanu https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/2014-20-
Overview-of-Cohesion-Road-Transport-alloca/9h4m-q82d;
https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/2014-20-Overview-of-
Cohesion-Rail-Transport-alloca/5hvi-i7zb;
https://cohesiondata.ec.europa.eu/2014-2020/ESIF-2014-2020-FINANCES-
PLANNED-DETAILS/e4v6-qrrg/data;

*** _ Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare v. 4.2 p. 56 Sursa:
http://www.cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/strategie%20infra%20
v4.2.pdf
https://www.bcg.com/publications/2017/transportation-travel-tourism-
2017-european-railway-performance-index Ultima accesare: 23.02.2021
https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/
investments-infrastructure/quality-rail-infrastructure_en#2017 Ultima
accesare: 23.02.2021

Thiemann, Matthias, Daniel Mertens, and Peter Volberding. "The Reinvention
of Development Banking in the European Union." (2021).
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CE PROIECTE FEROVIARE AU CELE MAI BUNE
SANSE DE FINANTARE PE PNRR?

UE si-a asumat tinte de decarbonificare extrem de constran-
gdtoare si isi va directiona fondurile spre acest obiectiv cu
prioritate. Pactul de rezilienta si redresare este clar centrat pe
tranzitia climatica, Pactul Climatic European a dus pana acum la
transformarea Bancii Europene de Investitii (cea mai mare banca
publicd din lume dupa banca de dezvoltare a Chinei) intr-o
banca verde, iar noile ,fonduri europene”, POR-uri si POIM-uri pe
exercitiul bugetar 2021-2027, vin la pachet cu critici adresate
autoritatilor romdane ca nu propun proiecte care sa contribuie la
decarbonizarea Europei. Aici tintele sunt ambitioase si statele
membre vor fi sub presiune sa ajute la tdierea cu 55 la sutd a
emisiilor cu efect de sera fata de 1990 pana in 2030.

Pentru a clarifica lucrurile, Comisia a adoptat in 2020 o Strategie
pe Mobilitatea Durabila si Inteligenta (SMDI), in care conceptul
de durabilitate este definit precis ca ingloband dublarea
transportului de marfd, electrificarea tuturor mijloacelor de
transport, accentul pe transport public urban si interurban,
preturi corecte aplicate emisiilor de carbon, aeroporturi si porturi
cu emisii zero, digitalizarea intermodalitatii si inteligenta
artificiala la gestiunea fluxurilor de persoane si marfa.

Din punctul de vedere al Comisiei, cdldtorii sunt deschisi la virat
spre mijloace sustenabile de transport mai ales daca acestea sunt
competitive la cost, vitezd si frecventa. De aceea, Comisia va
folosi NGEU pentru a-si pune in aplicare Strategia pe Mobilitatea
Durabila si Inteligentd adoptata in 2020. Pentru autoritatile
romane, in cautare de idei pentru PNRR, pe langa electrificarea
transportului rutier (subiect pe care PNRR nu poate face foarte
multe oricum), analiza facuta de noi acestei Strategii a identificat
urmatoarele directii prioritare la aprobare si finantare:

31 Thiemann, Matthias, Daniel Mertens, and Peter Volberding. "The Reinvention
of DevelopmentBanking in the European Union." (2021).

32 https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/legislation/com202007
89.pdf

33 https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/scoreboard/compare/
energy-union-innovation/share-electrified-railway_en#2016 Ultima
accesare: 23.02.2021

34 *** _ Strategia de dezvoltare a infrastructurii feroviare v. 4.2 p. 131 Sursa:
http://www.cfr.ro/files/strategie/SDezIF/2020/strategie%20infra%
20v4.2.pdf

Modernizarea a 1000 de kilometri de infrastructurd feroviard.
Date fiind problemele semnalate in Strategia CFR si faptul ca
Polonia (caz comparabil ca dimensiune si ambitii feroviare
initial modeste) a reabilitat 1,538 de kilometri cu fonduri
europene intr-un singur exercitiu bugetar european, acest
obiectiv trebuie sa fie unul strategic. Propunem ca
operationalizarea lui sa se faca concentrand fondurile pe
reteaua primard definite in Strategia de dezvoltare a
infrastructurii feroviare a Romaniei, tintind in acest sens
liniile cu potentialul cel mai mare de folosire si care au in
acelasi timp cele mai multe restrictii.. In conditiile in care sute
de kilometri de cale ferata sunt afectati anual de restrictii,
punctele subsecvente (2-10) devin de importantd secundara.
Un sistem feroviar digitalizat pe infrastructura actuala este
unul destul de problematic.

Din acest punct de vedere, este incomprehensibila
inexistenta Romaniei pe lista actualelor prioritdti ale Comisiei
de a finanta cu celeritate legaturile feroviare intre marile
orase europene (din care trei sunt in Est) prin coridoarele Rail
Baltica, Lyon-Torino, Y-basque, Fehmarn-Brenner, Dresda-
Praga, Viena-Bratislava-Budapesta, Seine-Scheldt si altele.
Comisia invitd explicit aplicatii pentru mai multe astfel de
coridoare, fie ca sunt TEN-T, fie ca nu, lucru care ar deschide
posibilitatea finantarii invechitei si incetei legdturi
Budapesta-Cluj sau intre Bucuresti si Sofia.

Electrificarea a minim 1000 de kilometri de cdi ferate. O bund
parte a retelei a retelei feroviare din Roméania poate fi folosita
doar de trenuri cu locomotive Diesel. In contextul european
al tranzitiei la o economie verde, electrificarea cdilor ferate
este un aspect prioritar. In perioada 2013-2016, Romania
avea un procent de electrificare a cailor ferate de 37,43%,
situandu-se in jumadtatea de jos a ierarhiilor europene.
Romania cunoaste un decalaj nu doar in raport cu tarile
occidentale, dar si cu unele tari din regiune. Polonia, de
exemplu, avea un grad de electrificare feroviara de 63,95% si
Bulgaria de 71,18%. in prezent, CFR raporteaza 4030 de km
de cale ferata electrificatd, ceea ce reprezintd aproximativ,
conform estimarilor interne, 40% din infrastractura feroviara.
Exista un decalaj de aproximativ 13 procente relativ la media
europeand, care finregistreaza 53% linii de cale ferata
electrificatd®. Tn 2020, CFR raporta pentru anul precedent
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faptul ca 51% din transportul de calatori si 78,5% din
transportul de marfa se realiza prin intermediul unor linii
electrificate®®.

Avand in vedere progresul extrem de mic de electrificare a
cdilor ferate realizata in ultimii 4 ani (2016-2019), planul
adoptat de electrificare pentru 2020 - 2025 este salutar, insa
extrem de putin probabil, date fiind prioritatile actuale ale
Guvernului (pre-PNRR). Conform strategiilor elaborate de
CFR SA, in aceasta perioada ar urma sa fie electrificate doar
427 kilometri aditionali de cale ferata.

Modelul absolut in acest sens ar trebui sd fie Austria, tara in
care compania nationala de cdi ferate are 73 la sutd din linii
si 90 la sutd din trenurile in circulatie cu motor electric, iar
din 2018 s-a asigurat ca intreaga retea feroviara electrificata
a Austriei este din surse regenerabile.”

Insa electrificarea finantabilda pe NGEU nu priveste doar
inlocuirea locomotivelor Diesel cu cele electrice, ci si sisteme
eoliene sau solare pentru sistemul feroviar care pot reduce
cu pand la 40 la sutd din energia totala consumatd pe
iluminatul arhitecturii feroviare sau operarea sistemelor de
gestiune a traficului.’’

Finantari europene, dar si ajutoare de stat dacd acestea
tintesc transportul sustenabil de marfd si persoane si, in
special, transportul feroviar nocturn si sistemele de
intermodalitate si de interoperabilitate transfrontaliera,
acestea din urma beneficiind de finantare urgenta pentru o
lista de proiecte pilot, lista pe care Romania ar trebui sa se
inscrie rapid. Directia strategica de transformare aici
(Proiectul-Fanion Numdrul 4 din Strategie) este pe
transportul de marfd, cu accent pe cel transfrontalier si
intermodal pe culoarele TEN-T, esential pentru
decarbonificarea lanturilor de valoare si aprovizionare din
interiorul UE. Borna comisiei este mdrirea cu 50 la suta a
transportului feroviar de marfa pana in 2030 si dublarea lui
pana in 2050.

Digitalizarea feroviarului si accentul pe intermodalitatea
transporturilor: aceasta va face o gestiune eficienta a
fluxurilor de transport peste tot in UE si asigurd o mai bund
interoperabilitate intre rutier, feroviar si aerian. Lucrul acesta
se traduce prin proiecte de construit platouri de incdrcare a
marfii de pe marile platforme industriale pentru a le pune
usor pe trenurile de marfa care apoi sa le distribuie spre
lanturile de aprovizionare (predominant intra-firmd) care
constituie mare parte a exporturilor Romaniei; zone
multiple de incdrcare a camioanelor aflate in tranzit pe
trenuri de marfd; sisteme park and ride care sa lege parcarile
auto de gdrile de tranzit spre marile aglomerdri urbane;
vagoane prevazute cu acrosaj pentru biciclete; sisteme de
emitere de bilete de cdldtorie electronice si transfrontaliere;
sisteme 5G si navigatie prin satelit pentru gestiunea fluxurilor
feroviare nationale si internationale. Pe toate aceste paliere,
Romania are goluri imense si poate trimite proiecte
finantabile cadrate pe bunele practici observabile in tdrile
nordice, cu precadere.
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Poarta spre digitalizarea infrastructurii feroviare este tintirea
dosarelor de finantare pe ERTMS, un sistem de digitalizare
care poate mari capacitatea de transport cu pand la 40 la
sutd si elimina cheltuielile mari facute cu actualele sisteme,
sisteme care sunt nu doar scumpe, dar si neinteroperabile.
Pe 5 ianuarie 2017, Comisia a adoptat planul de echipare cu
ERTMS a 15.672 de km de cale ferata (adica 40 la suta din
coridoarele esentiale) TEN-T pana in 2023. Pana anul trecut,
doar 9,5 la suta din aceastd retea era in TEN-T, ceea ce creste
presiunea pe Comisie sa finanteze cu prioritate si celeritate
acest sistem. Pe langd ERTMS, UE are gata pregatiti bani
pentru proiecte pe digitalizare credibile in zone precum
gestiunea si predictibilitatea cererii, inteligenta artificiala pe
operatiuni feroviare si trenuri autopilotate, mentenantd
inteligentd, integrarea transportului de marfa in sisteme
globale de logistica, cybersecuritate.

Proiecte feroviare care sd lege reteaua TEN-T de sistemele de
mobilitate din orasele mari si medii de pe parcursul acestei
retele. In Romania, aceasta ar insemna concret platforme de
legat reteaua feroviara TEN-T de retelele rutiere, velo si
feroviare urbane din Timisoara, Arad etc., orase care vor fi
puse sub presiune sa isi dezvolte astfel propriile strategii de
mobilitate urbana sustenabila care sa tinteascd lucruri noi in
Romania, precum emisii zero. Prioritatea dublarii
infrastructurii velo enuntata in Comisie oferd oraselor de pe
linia TEN-T o ocazie de ,copenhagenizare” pe fonduri
europene. Pe scurt, vorbim de o ocazie unica de a
transforma pe bani europeni un numar semnificativ de
orase romanesti actualmente sufocate de trafic auto. Ar fi
echivalentul marilor reforme urbane de la inceputul
secolului XX.

Mobilitate sustenabila (feroviarul electrificat este aici de
importanta supremd) pentru navetele din zona rurald si
suburbii spre oragele mari si medii.

Proiecte de cercetare-dezvoltare relevante transportului
feroviar, cu accent pe tehnologii de ruptura (,disruptive”)
cum ar fi Inteligenta Artificiald. Practic, sectorul IT din
Romania se poate orienta rapid spre aceste finantari
favorizate de Comisie, InvestEU si Banca Europeand de
Investitii. La fel, Romania are cateva companii constructoare
de locomotive electrice foarte competitive, cum ar fi
Softronic Craiova (exportatoare de 100 de locomotive
electrice cdtre operatorul suedez de marfa Green cargo),
care pot beneficia de ajutoare de stat pe partea de cercetare-
dezvoltare cu sanse mari de aprobare la Comisie.

Programe de achizitie de material rulant nou, preferabil
electric sau cu hidrogen. Este de mentionat cd trenurile cu
hidrogen sunt deja in serviciu regulat pe cdile ferate
europene®®

**% _ Monitorul Feroviar 2018-2019 - Consiliul National de Supraveghere din
Domeniul Feroviar, 2020, p. 14.
https://presse.oebb.at/en/publications/climate-protection-strategy-2030
https://cor.europa.eu/en/news/Pages/Rail-is-key-to-decarbonise-the-
transport-sector-and-contribute-to-the-EU-s-green-recovery-.aspx
https://www.alstom.com/press-releases-news/2020/9/alstoms-hydrogen-
train-enters-regular-passenger-service-austria
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Finantarea modernizdrii liniilor feroviare non-TENT care
deservesc comunitati cu venituri mici (o mare parte a zonei ne-
metropolitane din Romania, adicd) si a accesibilitatii pentru
persoanele cu dizabilitati pe calea Mecanismului de Tranzitie
Justd (pe langa ERDF si fondurile de coeziune). Finantarea
feroviarului prin Mecanismul de Tranzitie Justa a fost pana
acum total omisa de autoritatile romane in ciuda stipularii
acestui lucru in Strategia sus-mentionatd a Comisiei (CE:
2021: Proiectul-Fanion Numarul 9, paginile 20-21).

Terminale de marfd si rampe de incdrcare a mdrfurilor in orasele
in care se afla marii exportatori si marile noduri ale lanturilor de
productie care constitiue economia Romdniei. Un aspect
extrem de problematic al infrastructurii feroviare de marfuri
este ca aceasta este in continuare gandita pentru productia
industriald din anii '70 si '80 si nu au existat investitii
sustinute pentru retehnologizarea si adaptarea rampelor si a
facilitatilor de descarcare si incarcare la noile realitdti
economice. Si daca trenurile ar oferi preturi competitive de
transport (lucru greu de realizat in conditiile in care
cheltuielile rutiere sunt externalizate), infrastructura feroviara
nu are in mare parte capacitatea de conectare la tipurile de
transporturi de care structurile economice au nevoie in
prezent.

Aceasta prioritate necesitd o strategie comprehensiva care sa
identifice acele facilitdti de productie existente in Romania a
caror distributie solicita parcursuri de distante mari.
Industriile axate pe export sunt in primul rand vizate aici,
precum industria auto (primii trei mari exportatori ai
Romaniei sunt Dacia, Ford si Daimler)®®, electrice si
electronice, industria de prelucrare a lemnului, otel etc.* Insa
exista alte numeroase industrii cu distributie nationala
pentru care transportul feroviar ar putea fi adecvat.

https://www.economica.net/top-exportatori-2019_175670.html Ultima
accesare: 24.02.2021

Pentru distributia sectoriala a exporturilor a se vedea https://oec.world/
en/profile/country/rou
https://www.eea.europa.eu/ro/themes/energy/intro Ultima accesare:
24.02.2021

CE PROIECTE FEROVIARE AU CELE MAI BUNE SANSE DE FINANTARE PE PNRR?

Tn ultimul deceniu si jumatate au existat doar trei categorii
de marfuri pentru a caror transport era preferat transportul
feroviar in fata celui rutier: a) carbune, lignit si gaze naturale,
b) cocs si produsele rafinate pe baza de petrol si ¢) chimicale
si mase plastice (Sursa date: Tempo online, TRN137C -
Marfuri transportate, pe tipuri de marfuri si moduri de
transport). In 2003, raportul dintre transportul feroviar si cel
rutier in privinta ultimului tip de marfd era de aproape 2 la 1
(1,87),in 2019 transportul feroviar transporta 3183 de mii de
tone si transportul rutier 3079 de mii de tone. In Romania
contemporana raman astfel doar doua categorii majore de
marfuri care tin in functiune transportul feroviar: carbunele
si produsele rafinate din petrol. Or, in conditiile politicilor
europene de incurajare a energiei regenerabile® si
diminuare a combustibililor fosili, acest lucru va genera
presiuni structurale si mai mari asupra transportului feroviar
si va diminua semnificativ obiectul lor principal de
activitate.

Este important de accentuat cd la nivel de Comisie este asumat
ca obiectiv strategic sfarsitul subventiilor la combustibili fosili si
aplicarea mai riguroasd a principiului ,poluatorul plateste’, ceea
ce face ca acele calcule legate de transportul rutier ieftin de azi
s& devina irelevente in viitorul apropiat. In acest sens Comisia a
anuntat ca va revizui Directiva ETS care lasa spatiu de manevra
guvernelor sd subventioneze transportul rutier si aerian (EC
2021: Sectiunea 2.3). Romania are de ales intre a merge pe
ultima tendintd de la Comisie, subventionata cu fonduri
europene sau a ramane in paradigma vetusta a anilor '50, cu
suprematia rutierului, suprematie care o va costa tot mai mult.
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DINCOLO DE PACTUL DE REDRESARE

5.1 FONDURI NERAMBURSABILE DE LA
CONNECTING EUROPE FACILITY (CEF)

In Connecting Europe Facility (CEF) se vede clar o preferintd mai
mare pentru transportul feroviar si digitalizarea transportului
intermodal, existand in acest sens o alocare de 30 de miliarde de
euro. Suma este mica in raport cu necesarul completarii retelei
TEN-T de baza (450 de miliarde), din care 750 de miliarde ar
trebui alocati pana in 2030, insa ea vine sa completeze alocdrile
noi din NGEU, Romania putand negocia si de aici un milliard de
euro, suficient pentru a reface complet 260 de kilometri de cale
ferata, distanta care ar acoperi marile artere din Ardeal sau
Moldova care nu sunt in reteaua TEN-T.

5.2 CREDITE BANCA EUROPEANA DE
INVESTITII, ,BANCA VERDE” A UE

O alta linie de finantare relevantd pentru PNRR este Banca
Europeana de Investitii (BEI). Aceastd banca publica a UE a fost
redefinitd de Comisie ca ,banca verde” (ceea ce inseamnd cd nu
poate finanta proiecte cu combustibili fosili si ca are un trilion de
euro gata pentru creditarea proiectelor verzi)*? a acordat pana
acum imprumuturi la dobanzi modice de 29 de miliarde de euro

pe feroviar. latd cateva exemple: 600 milioane de euro pentru
trenurile de naveta din marile aglomerari urbane spaniole (ADIF
suburban railway framework project); 555 milioane de euro
pentru reabilitarea si electrificarea liniei Sofia-Plovdiv; 186
milioane de euro pentru dublarea celei mai importante linii
ferate portuare din Slovenia; 77 milioane de euro pentru
electrificarea unei linii ferate esentiale din Croatia.

Incepand cu 2021, mandatul BEI este definit explicit ca fiind
acela al bancii ,verzi” a UE. In decembrie 2020, BEI a aprobat al
sdu Climate Bank Roadmap®, strategia sa pe durabilitate pe
perioada 2021-2025. In ea, se spune negru pe alb ci BEI va
prioritiza finantarea infrastructurilor verzi intensive din punct de
vedere al investitiilor, cum ar fi transportul public urban, retelele
de cale feratd, sisteme de reciclare a deseurilor, sisteme de
alimentare cu apa si sistemele de capturare a carbonului (EIB
2020: viii). De asemenea, BEI isi propune sa finanteze orice forma
de electrificare in feroviar si orice formd de digitalizare in
gestiunea eficientd a transporturilor, inclusiv pe feroviar (EIB:
220: 90). Cum BEI are cele mai mici rate de dobanda din UE,
guvernele si municipalitdtile se pot imprumuta la costuri
neglijabile pentru a finanta componente de feroviar care nu sunt
prinse/eligibile pentru POR, POIM sau PNRR.

42 https://www.eib.org/en/press/all/2019-313-eu-bank-launches-ambitious-
new-climate-strategy-and-energy-lending-policy
https://www.eib.org/attachments/thematic/eib_group_climate_bank_road

map_en.pdf
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6
CONCLUZIE

Un obiectiv-fanion precum 1000 de kilometri de cale ferata
primard modernizatd si electrificatd cu alocdri trebuie sa fie
obiectivul strategic al Romaniei pe transport in noul PNRR. Este
obiectivul nu doar cel mai corect din punct de vedere al noii
economii care apare din transformarea climatica, dar este si
obiectivul cel mai usor de finantat din MRR. Analiza noastra
identificd inca opt tipuri de proiecte pe feroviar care sunt
eminamente finantabile pe MRR, dar ele palesc pe ldnga acesti
1000 de kilometri pe care sa se circule cu 120-150 de kilometri pe
ord si cu locomotive electrice alimentate de un mix energetic
predominant durabil. Ar fi un pas concret si incurajator in directia
unui transport de persoane si de marfa care ar fi nu doar
ecologic, ci si eficient, o astfel de linie devansand cu mult timpii
de miscare si costurile transportului rutier pe aceeasi distanta.

Insd reechilibrarea finantarilor din PNRR pe feroviar este nu doar
o cerere expresa a Comisiei. Este si o prioritate a unei vointe
interne asumate in Planul national de energie si climat,
document important pentru UE, si in care statul roman si-a
propus ca:

e ,Un procent de 30% din transportul rutier de marfuri pe
distante de peste 300 km ar trebui sa fie transferat pana in

44  https://ec.europa.eu/energy/sites/default/files/documents/ro_final_necp_

main_ro.pdf

CONCLUZIE

2030 cdtre alte moduri de transport, cum ar fi transportul pe
calea feratd sau pe cdile navigabile, acest procent trebuind sa
depaseascd 50% pand in 2050 (...)";

e Finalizarea, pana in 2050, a unei retele feroviare europene
de mare vitezd. Triplarea lungimii retelei feroviare de mare
viteza existente pana in 2030”;

e ,Pana in 2050, majoritatea transportului de calatori pe

s,

distante medii ar trebui sa se efectueze pe calea feratd”;

* ,Realizarea de progrese in directia aplicdrii principiilor

Lutilizator-platitor” si,poluator platitor”**

A ajunge la destinatia specificatd in acest Plan national rezonabil
de bine ajustat la prioritdtile Pactului Ecologic European cere
investitii masive acum in transportul durabil. Or, este greu de
imaginat ca atingerea acestor obiective va fi ajutatd de un PNRR
cu tinte atat de modeste pe feroviar si atdt de ambitioase pe
rutier, cu finantdri pe autostrazi care vor fi probabil respinse
pe principiul cd nu respecta principiul MRR «Do No Significant
Harm».
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PNRR S CAILE FERATE

O ocazie istoricd pentru a acoperi deficitul de transport durabil in Romania

%

Romania trebuie sa foloseasca PNRR nu
ca pe o sursa in plus pentru finantarea
autostrazilor, ci ca pe o ocazie unicade a
demara o renastere a sistemuluiferoviar
si de a transforma mobilitatea in
interiorul siin jurul oraselor sufocate de
traficulauto.

%

Marile prioritati sunt reabilitarea,
electrificarea si digitalizarea a cel putin
1000 de kilometri de infrastructura
feroviard interurbana si urbana, precum
si conectarea infrastructurii feroviare de
marfa la platformele industriale ale
marilor exportatoriai Romaniei.

%

PNRR este o ocazie de a finanta in tard
proiecte de cercetare-dezvoltare
relevante transportuluiferoviar.

Mai multe informatii despre acest subiect pot fi gasite aici:

www.fes.ro
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