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1. Deschiderea sedintei
Sedinta a fost deschisa la ora 10.00 si s-a incheiat la ora 12.00

2. Semnarea listei de prezenta
Din partea MT:

- RODICA PETRICA - DTF
-  MIHAELA CARABINEANU - DTF
- DORIN MITAN — CNCF CFR SA

Reprezentantii societatii civile

-  MAXIM RODRIGO GABRIEL - FSTFR
- ENCIU DUMITRU - FSTFR

- ALBU DORU - FSTFR

- MATEI AUREL - FSTFR

- PAVAL MARIAN - FSTFR

- NECHITA ADRIAN FSTFR

- IDU NICOLAE - FSTFR

- IUNISOR CRISTIAN - FNSIF

- UDRISTE OCTAVIAN — AGIR+TCR

- MANTESCU IULICA — FML-AFTF

- FELIX RADMILO - FML-AFTF

- CICEO DANIELA —FML-AFTF

- CHIRITA GHEORGHE - FML-AFTF

- VLAD VASILE - FML-AFTF

- TRANDAFIR FLORENTINA — CFR SA
- MARC GRIGORE -FNFMCV

- CATILA CRISTIAN —=FNFMCV

- DINU NICOLAE - ELCATEL

- GRIGORE NICOLAE - ELCATEL

- DEMIAN SORIN -FNDF

Reprezentantii mass-media

- MARINESCU GEORGE - ZIARUL BURSA

- CARPEAN FLAVIUS - PRIVESC.EU

-  LANCUZOV ALEXANDRU — RADIO ROMANIA ACTUALITATI
- CONSTANTIN MONICA — EXPRESS FORWARDING

-  STRAUT DAN —MEDIAFAX

Secretariatul sedintei

- LAURENTIU VOICU - DCRSPON
- ADRIAN OLTEANU - DCRSPON

3. Prezentarea ordinii de zi a sedintei
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Temele aflate pe ordinea de zi a sedintei:

l. Prezentarea si dezbaterea urmatoarele proiecte de acte normative:

Proiectul de Ordin al ministrului transporturilor pentru aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2018 -2022

4. Etape procedurale parcurse anterior sedintei

Ministerul Transporturilor - MT a publicat, in data de 03.07.2018, in conformitate cu
dispozitiile Legii nr 52/2003 privind transparenta decizionala in administratia publica,
republicata, anuntul referitor la initierea procedurilor de consultare publica cu privire la
proiectul de Ordin al ministrului transporturilor pentru aprobarea Strategiei de
dezvoltare a infrastructurii feroviare 2018 -2022. stabilind in acest sens un termen de
10 zile in care cei interesati pot transmite in scris propuneri, sugestii, opinii cu privire
la proiectele supuse dezbaterii publice.

Anuntul a fost transmis atat catre persoanele si asociatiile legal constituite care, in
conformitate cu prevederile Legii nr 52/2003, au transmis o solicitare in acest sens cat
si catre confederatiile sindicale si patronale, reprezentative la nivel national.

In cadrul procesului de consultare publica, reprezentantii Federatiei Mecanicilor de
Locomotiva din Roméania - FML, in baza art. 7 alin. 9 din Legea nr 52/2003, au solicitat
MT organizarea unei sedinte de dezbatere publica a proiectului mentionat.

Urmare solicitarii FML, MT a decis organizarea sedintei respective in data de 10
septembrie 2018.

In acest sens, in data de 5 septembrie 2018, a fost publicat pe site-ul MT, afisat la
sediul ministerului si transmis celor interesati, anuntul cu privire la organizarea sedintei
de dezbatere publica.

5. Punctele de vedere exprimate de participanti cu privire la proiectul
aflat pe ordinea de zi

In deschiderea sedintei reprezentantul DCRSPON a informat participantii cu privire la
procedura prevazuta de Legea nr. 52/2003 cu privire la desfasurarea sedintei lista
celor inscrisi la cuvant si timpul alocat fiecarei persoane

In continuarea discutiilor cei care s-au inscris la cuvant au precizat urmétoarele:

lulica Mantescu: As pleca de la modul de reprezentare. De ce am solicitat
aceasta dezbatere publica? Pentru ca strategia de dezvoltare a caii ferate pentru
Romania eu o consider foarte importanta pentru viitorul tarii, pentru ceea ce ar
trebui sa facem. lar aici avem dovada cum se lucreaza in Ministerul
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Transporturilor, nivelul de reprezentare. Ma asteptam ca la prezidiu sa fie
inclusivdomnul ministru Sova, daca I-ar fi interesat viitorul caii ferate. Sau macar
un secretar de stat. Sa nu mai spun de directorii generali. Directorul general al
CFR S.A., directorii societdtilor operatorilor de transport feroviar. inseamna c
pe niciunul nu-l intereseaza viitorul caii ferate. Asta e parerea mea. Revenind la
documentul in sine, eu consider ca acest document era bun pentru o lucrare de
doctorat. Si oricine ar fi scris-o ar fi luat doctoratul cu brio. Dar pentru o strategie
de dezvoltare a caii ferate este o nulitate. De ce? Pentru ca acest document nu
are finalitate, nu contine concluziile a ceea ce trebuie sa facem pe viitor ca sa
redresam calea ferata, sa nu mai mergem pe tobogan si sa ne prabusim. N-am
vazut ca si concluzii dupa ce spunem ca trebuie sa trecem la un mers cadentat,
0 propunere ce trebuie sa facem ca sa trecem la un mers cadentat, sa iesim in
fata publicului cu acest mers cadentat. Dau cateva exemple. Eu am crezut ca
aceasta lucrare a fost facuta de catre o firma de consultanta sau, mai grav, de
catre CNAIR. De ce? Pentru ca este inadmisibil ca compania care administreaza
infrastructura feroviara sa vina cu niste propuneri, e adevarat, unele le-au extras
din Masterplan, dar Masterplanul toata lumea I-a contestat pentru ca nu s-au
respectat prevederile legislative europene in momentul cand a fost construit
Masterplanul. Acum, cu aceasta strategie, din nou nu se respecta nicio
prevedere. Nu se mai aminteste, dar in continutul lui nu avem respectarea
acestor prevederi. Dau cateva exemple, sa inteleaga toata lumea. Deci discutam
despre transporturile de marfa, discutam de transportul de calatori. Daca
pachetul 4 feroviar, legislatia europeana prevede liberalizarea totala a
transporturilor de calatori Romania vrea sa o faca din decembrie 2018. De ce?
Ca legislatia ne permite sa mergem pana in termenul de gratie decembrie 2.023,
sau cel mairau caz pana la finalizarea si epuizarea contractelor de servicii publice
putem sa semnam contracte pe 10 ani, sa securizam transportul si cele 6 sau 7
firme care opereaza in momentul actual sa aiba timp sa se doteze pentru a
concura cu orice alt operator, orice alta multinationala din Europa, ori scotand
din decembrie e clar ca ii scoatem dupa piata. Si pe CFR Calatori, si pe ceilalti
operatori. Probabil ca va mai ramane unul, doi pe anumite sectii.

De asemeni, in continutul documentului, este inadmisibil sa venim sa spunem
ca, pentru transportul de marfa, viteza comerciala nu conteaza. Cum este posibil
ca un document care vrem sa fie considerat strategie, sa scriem asa ceva. Este
inadmisibil. Tn primul rand pentru transporturile de marfa ca si concurent3, cu
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transportatorii rutieri, viteza este prima care conteaza. Viteza ne da si oferta
financiara. Nu cred ca e irelevant cum duc marfurile din punctul A in punctul B,
pe o distanta de 200 km, sa le duc intr-o zi sau in trei saptamani. Sa imobilizez si
vagoane si locomotive. Ori, in aceasta strategie, nu este prevazut niciun leu pe
urmatorii cinci ani. De fapt se spune cinci ani, dar eu spun patru ani, pentru ca
2018 deja a trecut, suntem Tn septembrie, eu nu stiu ce mai aplicam in 2018 din
aceasta strategie. E dusa. De aceea eu am cerut si in subcomisie si o sa cer si in
comisia de dialog social ca documentul sa fie refacut in totalitate, sa aibe un
capitol cu ceea ce trebuie sa facem in urmatorii patru ani de zile, sa redresam
sistemul feroviar, infrastructura sa nu se mai degradeze, pentru ca, daca ne
uitam la Anexa 22, unde ar trebui sa fie prinse sumele, in 2013, decembrie,
Guvernul Romanei s-a angajat prin memorandum, in fata Uniunii Europene, ca
va aloca 2% pentru infrastructura. Au trecut aproape cinci ani de zile si noi nu
am agpcat cei 2%. Noi visam la 2% si prindem procente, as vrea sa nu gresesc, sa
dau sumele exacte, ceea ce-si propune infrastructura ca si gestionare. Pentru
perioada 2018 — 2020, din bugetul alocat infrastructurii de transport, 2% din PIB
ar trebui distribuit astfel: 24,1 pentru intretinere si reparatii, din care 60,5%
pentru infrastructura rutiera. 36% pentru intretinere si reparatii curente ale
infrastructurii feroviare. Punctul B, pentru reabilitare, reinnoire, 71,6 pentru
reabilitarea retelei rutiere. 28,4 pentru reinnoirea retelei feroviare principale.
47,6% pentru investitii, din care 37 — pentru drumuri, 32 pentru calea ferata.
intrebarea mea este de ce nu se respectd reglementérile europene, unde scrie
clar ca ar trebui, din banii alocati ministerului de resort, cel putin 60% sa se duca
catre dezvoltarea infrastructurii feroviare, a caii ferate. Noi ne propunem in
aceasta strategie, in bataie de joc, 23% pentru reinnoire si 70 si ceva la suta
pentru infrastructura. De aceea eu am crezut ca aceasta lucrare este facuta de
reprezentantii CNAIR. Si va pot da multe exemple din continutul ei. Aceasta
lucrare nu contine schimbarea legislativa. Toata lumea ne spune ca suntem
reorganizati prost din 98. Si stam incremeniti fara a veni cu propuneri de
reorganizare. Nu respectam legislatia, nu este nicio propunere cum sa ducem un
echilibru intre cele doua moduri de transport. Pentru ca exista o discriminare
uriasa fata de transportul feroviar, in comparatie cu transportul rutier. De ce?
Anul asta din nou s-a creat aceasta discriminare, Consiliul Concurentei de vreo
cinci ani atrage atentia si din nou noi nu am respectat ceea ce ne-a recomandat
Consiliul Concurentei. Anul asta am venit si am schimbat Codul Fiscal, am dat HG
emisa de Ministerul Transporturilor prin care returnam supraacciza tuturor
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operatorilor de transport rutier, celor feroviari nu, nici de aceasta data. Eu o
consider o discriminare. Am sesizat si voi sesiza in continuare institutiile, de aia
am cerut si aceasta dezbatere publica si cer, prin intermediul acestei dezbateri
publice, toate institutiile statului sa se autosesizeze. Nu se mai poate merge in
ritmul acesta si in felul cum se lucreaza la nivelul Ministerului Transporturilor.
Ori ne asumam si respectam legislatia europeana, ori, daca nu, unii ar trebui sa
plece acasa sau sa spuna “fratilor, inchidem calea ferata, nu exista viitor pentru
calea ferata” si noi stim ce avem de transmis membrilor nostri pe care i
reprezentdm. in incheiere, ca sa ma incadrez, cu toate c3 fiind dezbatere publics
nu ar trebui limitat timpul si ar trebui, in functie de raspunsuri, sa mai avem
dreptul sa revenim la microfon. Ma opresc aici, ca sa aibe timp toata lumea.

Felix Radmilo: Dupa cum spunea si presedintele Mantescu, noi am cerut in
cadrul comisiei de dialog retragerea acestui proiect de act normativ si
elaborarea unuia mai serios. La fiecare a treia pagina din aceasta strategie se
mentioneaza Master Plan-ul. Trebuie sa va spun ca Master Plan-ul, cel putin
pentru feroviar, este un dezastru. Nu putem avea o Romanie impartita in doua,
Romania de rang inalt si Romania de rang jos. Avem in intentie doar sa carpim
infrastructura de pe coridoarele europene, in timp ce cealalta infrastructura,
care este totusi o parte esentiala a structurii de transport din Romania, este
lasata la voia intamplarii. Nu putem avea o strategie la care mai mult de
jumatate din obiective au la finantare cifra zero. Este cel putin o lipsa de viziune
faptul ca noi propunem sa intretinem, sa reparam ce se mai poate repara din
infrastructura feroviara. Nu putem sa mergem pe ideea ca atata s-ar putea sa ne
aprobe Ministerul de Finante si atunci suntem cuminiti si atata cerem. Trebuie
sa avem in plan niste obiective foarte clare, sa ajungem pe magistrale la o viteza
medie comercialda de 70-80km/ora. Pe liniile secundare la o viteza comerciala
putin mai mica. Ori in momentul in care ne taram cu 20km pe ora in traficul de
marfa, sd ne propunem sa crestem cu 50%, deci cu 30 km/ora, credeti-ma nu
avem nicio sansa fata de transportul auto la aceste viteze. As pune intrebarea,
pentru ca am auzit ca intentia este sa se puna in echilibru transporturile terestre,
auto si feroviar. Cum vom facem acest lucru daca la mai mult de jumatate din
obiective avem surse de finantare zero? Multumesc.

Octavian Udriste: Multumesc, reprezint si Asociatia Generala a Inginerilor din
Romania si clubul roman ”Prietenii cailor ferate”. les pe linia antevorbitorilor in
legatura cu volumul materialului si poate ar fi bine sa incep cu un rezumat.
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Personal nu am reusit sa 1l fac pentru ca am fost si plecat si este foarte.... De
asemenea, referire la Master Plan, stiti ca in sala asta am dezbatut Master Plan-
ul care a fost vehement criticat, ca se opune politicilor europene, care spune
"mentineti o retea feroviara densa si transferati cat mai multa marfa si calatori
de pe soselelel poluante, surse de accidente si asa mai departe, catre sisteme

IH

prietenoase cu mediul” si Master Plan-ul Tn varianta initiala propunea
diminuarea retelei cu 40%. Total in contradictie cu indicatiile europene. Asa ca
referire la ce ziceti dvs in plan, ar fi trebuit nuantate, pentru ca e pacat. Nu
trebuie sa fac eu acum pledoaria pentru calea ferata, eu sunt subiectiv pentru
ca sunt feroviar la a treia generatie si am trait si am pomenit-o cu totul altfel. A
fost neglijata in acest minister in mod dramatic in ultimii ani si s-a spus tratament
discriminatoriu in favoarea intereselor trasnporturilor rutiere, poluante si surse
de accidente. De aceea zic eu ca ar trebui o schimbare de optica la nivelul
ministerului. Legat de asta, vreau sa va spun ca daca noi suferim din cauza
transportului feroviar, aflu cu am reusit sa ii deranjam si pe vecinii nostri bulgari
si pe cei din Grecia. Ei si-au propus, la un moment dat, sa se lege de Europa, dar
ne-au invitat pe 7 februarie la Bruxelles sa ne intrebe pe unde ne legam noi de
Europa de retea? Ca de la Giurgiu la Bucuresti se cunoaste problema si are peste
12 ani prima linie a cdilor ferate a Principatelor Unite, la anul 31 octombrie se
fac 150 de ani de la inaugurare si noi nu vom putea circula pe ea, si de la Calafat
la Craiova iarasi nu putem sa circulam. Noi pe unde intram in Europa? Si pe urma
sa ne miram ca o sa ne ocoleasca pe la sarbi sau prin alta parte. Va spun nu
numai ca ne-am incurcat pe noi, dar i-am incurcat si pe altii. La fel i-am ncurcat
si in domeniul liniilor de mare viteza. La 1 octombrie 2008, in acesta cladire s-a
semnat un acord tripartit, intre austrieci, unguri si romani. Si-au pus
coordonator, pe baza de bun simt, reprezentantul Cailor Ferate Romane, pentru
ca aceasta linie are cea mai mare lungime pe teritgoriul Romaniei. Noi nu stim
sa ne coordonam pe noi, dar sa-i coordonam si pe altii? Au venit alegerile, s-a
schimbat Guvernul, s-a schimbat ministrul, ce cale ferata? Autostrazi, alea aduc
voturi. Si ne-am facut de rusine. Eram memobrii ai UE de un an si 9 luni si noi am
ignorat un acord tripartit intre trei tari fratesti. Nu mai eram in lagarul socialist,
dar eram in lagarul Uniunii Europene. De aceea noi ne-am pierdut respectul si
initiativa in Europa din punct de vedere feroviar. Ne laudam ca avem o tara
dodoloata, ca suntem pe locul 7 in Europa ca lungime a retelei, dar ca prestata
ne-am pierdut. De aceea vine ministrul de Externe maghiar si zice zice vreau
trenuri de mare viteza Budapesta -Cluj. Vine sarbul zice vreau Budapesta —
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Bucuresti. Puteam noi sa ne ducem sa le spunem. Ca ne intreaba, pe unde sa ne
infepam la frontiera de vest a Romaniei? Nu stim sa spunem, ca n-am facut niste
studii. La summit-ul de |la Varsovia de acum doi ani s-a spus ca avem nevoie de
o magistrala Nord-Sud si luna asta va avea loc in Romania o intalnire a tarilor
implicate — Initiativa celor trei mari, Baltica, Adriatica si Neagra — si ma intreb de
ce nu dam curs propunerii bulgarilor de a merge cu initiativa celor patru mari,
sa legdm si Marea Egee. Nu vreau sa intru in detalii acum, sa facem cu ramuri
stanga — dreapta, unde avem nevoie. M-am adresat si Administratiei
Prezidentiale pe aceasta tema si speram sa ia in consideratie. Cu infrastructura
nostrd, ne-am concentrat pe Coridorul 9. Din 2001 modernizdm Coridorul 9. Asta
are 891 de km, daca nu gresesc, si pana astazi s-au receptionat 406... scuzati, 4,
ca de 9 nici nu se mai pune problema. 890 minus 404, mai sunt 480. 17 ani,
regula de trei simpla, ne mai trrebuie vreo 19 ani sa terminam Coridorul 4, in
ritmul asta. Dar ce facem cu reteaua, principala, neprincipala, nici nu mai stiu
cum se numeste, interoperabila, ca ne-am complicat in definitii ca nu mai stim
ce se intdmpla. in acelasi ritm ne trebuiesc 170 de ani. Si de ce rdmanem la
160km/ora. Peste 170 de ani asta o sa fie viteza de circulatie pe calea ferata?
Sunt suparat, sunt necijit, nu vreau sd vd mai spun decat electrificare. In consiliul
de administratie la infrastructura exista un domn care spune ca nu avem nevoie
de electrificare. Cand 29 de ani nu am electrificat un km, iar R...-Videle, Giurgiu-
frontiera, 58 km, singura gaura neagra pe un traseu de 2.500 de la Istanbul. Va
multumesc.

Grigore Mare: Dezamagitor, inca il avem pe domnul Udriste aici si ne mai spune,
din cand in cand, de cate ori am gresit si cred ca ar trebui sa ne vina mintea la
cap, ca deja suntem in prapastie si daca nici acum nu ne trezim, s-ar putea sa nu
ne mai trezim deloc. Multumesc.

Cristian Catila: Daca domnul presedinte a fost scurt, si eu am sa fiu scurt, mai
aplicat. Exact cum a zis domnul presedinte Mateescu, era bine ca activitatea sa
fie, prin managerii celor trei unitati de cale ferata, Marfa, Calatori si
Infrastructura, si acolo gasim cadrul ala practic. Teoretic e simplu sa vorbim.
Vorbim de reechilibrarea competentei intre modurile de transport, o dezvoltare
echilibrata, o interconectare intre modurile de transport si atunci consideram
prioritar sau cel putin egal acest sector de cale ferata sianume domeniul feroviar
care a fost lasat in coada. Ni s-a transmis de la Master, pentru ca principala
problema e una singura, infrastructura Caii Ferate, tot ce inseamna mijloc de
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transport circula pe infrastructura feroviara, dezvoltand partea asta, este clar ca
si regimul concurential asi va pune amprenta si bineinteles si incasarile. Astfel
vom discuta, principalul punct este dezvoltarea sau ducerea in parametri ai
infrastructurii feroviare, indiferetn ca este interoperabila sau nu. Cand vorbim
de aducerea in parametrii, de marirea vitezei de circulatie, obligatoriu trebuie
sa vorbim de niste lucruri pe care le transmiteau profesori in domeniul feroviar,
si anume dublarea, triplarea liniilor cu afectare marfa-calatori, cand o sa
ajungem in acest punct daca noi nu vrem acum decat sa carpim aceasta
infrastructura si in special astazi se transmit magistrale, coridoare, sa nu uitam
planul de finantare multianuala, care este referinta acestei strategii, bugetele
alea care sunt facute sunt facute la nivel de unitati de cale ferata, deci noi nu
putem sa venim cu un Master Plan cu o aplicare pe Master Plan a acestei
strategii si ultima data care ar trebui sa fie punctul de referinta, finantarea. Sursa
de finantare. Eu zic ca este greseala si ar trebui retrasa aceasta strategie, mulata
pe un cadru practic, asa cum e normal, invitati directorii generali, luat tot ce
inseamna cadrul, proces tehnologic din teren si adus sistematic, etapizat. Asa ar
fi normal ca sa nu ne mintim. Multumesc foarte mult.

Maxim Rodrigo: As incepe prin a spune ca sunt foarte dezamagit ca ministrul
Transporturilor nu este printre noi, niciun factor decident din Romania nu este
printre noi si ar fi fost foarte important sa fie in aceasta sala, la dezbaterea
publica, pentru ca aceast proiect de trategie a infrastructurii feroviare 2018-
2022 arata foarte clar ca nu intereseaza pe nimeni calea ferata.

Daca imi dati voie domnule presedinte, ati avut o gramada de intalniri cu domnul
minstru in cadrul dialogului social si dvs si celelalte federatii si confederatii si
cred ca dialogul a existat din partea domnul ministru.

Maxim Rodrigo: Sunt de acord, dar ar fi fost momentul ca sa arate ca da o
importanta deosebita, fiind o problema foarte importanta, fiinca am ajuns pe
calea ferata intr-o stare jalnic, pentru ca sa ai 175 de pagini in buletinul de
avizare a restrictiilor de viteza, 175 de pagini de restrictii si limitari de viteza,
cred ca spune starea infrastructurii feroviare. Nu am vazut nimic in aceasta
strategie prin care sa se arate cate restrictii de viteza raman, nu am vazut niciun
fel de politica de resursa umana si de salarizare, nu am inteles exact cu cat se va
micsora numarul de salariati, scrie undeva in Anexa nr 12, cu 4.900 si ceva de
salariati, aproape 5.000, dar nu stiu daca acesta este numarul real si daca se va
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miscora sau nu prin concediere, nu stim exact daca infrastructura feroviara va
avea de suferit, se vor inchide sau nu sectii de circulatie si cate. Tinand cont ca
se face referire la Master Plan, care initial va arata ca va exista o reducere de
40% la infrastructurii feroviare in aceasta strategie nu se spune decat ca pune in
aplicare Master Plan-ul, dar nu se spune in ce forma. Deci am vrea ca strategia
sa nu mai fie la modul general, sa atinga toate punctele respective, ca ramane
toata infrastructura feroviara, ca se vor micsora si cu cat restrictiile de viteza, ca
creste viteza, ca Romania nu va fi doar {ara de tranzit pe trei coridoare si, cum
spunea un coleg, in 19 ani s-a facut jumatate de coridor si mai trebuie sa mai
stam inca 19 ani ca sa vedem cealalta jumatate de coridor. Cred ca romanii au
dreptul la mult mai mult. Toata lumea vorbeste numai de autostrazi, nu de cale
ferata. Se vorbeste in strategie, ca in Germania se circula intre orase cu trenul,
in interiorul oraselor se trece pe interiorul oraselor se trece cu infrastructura
feroviara, pe infrastructura de tramvai si se circula tot cu trenurile, deci acolo se
dezvolta infrastructura feroviara, noi incercam sa facem o infrastructura decat
pe trei coridoare si aia probabil n-o sa o mai prindem noi. Va dati seama, 19 ani
jumate de coridor, alti 19 ani cealalta jumatate de coridor este prea putin si
Romania nu da o atentie suficienta cdilor ferate. Nu am vazut in aceasta strategie
care sunt propunerile de eliminare a subfinantarii si a lipsei de investitii In
infrastructura feroviara si cred ca si cetatenii romani au dreptul sa circule pe
infrastructura ferviara ca in orice tara din Uniunea Europeana. Sa ne spuna si
noua cum se elimina si in cat timp se vor elimina decalajele intre tarile europene
si Romania, ma refer la infrastructura feroviara.

- Ma asteptam de asemeni sa nu se precizeze in aceasta strategie ca materialul
rulant intr-adevar este foarte important schimbarea lui si la operatorii de
transport feroviar dar face parte din alta strategie. Deci, da, intr-adevar, ma
asteptam sa vina la pachet si cu strategia pentru operatorii de transport feroviar
de calatori, de stat si privati. Cum spunea si domnul Mantescu ma asteptam sa
vina cu contracte de prestari servicii pe 10 ani la fel cum s-a procedat si pentru
alte tari europene si nuaminteles de ce toata lumea se grabeste cu liberalizarea
pietei de transport feroviar in Romania in 2019, care va gasi operatorii de
transport feroviar nepregatiti, fara material rulant sau cu acesta invechit si cu
multe altele. De ce? Ca sa vedem ca vin din afara operatori de transport feroviar
de calatori privati care vor circula pe aceste minunate 3 coridoare pe care le
facem noi si romanii ce vor face? Adica vom avea doar o cale ferata romana doar
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cu numele? Restul vor fi coridoare, tara de tranzit si operatori privati din afara
care sa vina sa ia si subventia si material rulant nou? Pentru ei se poate? Pentru
romanide ce nu se poate? Da, sunt multe probleme. Si noi solicitam sa se retraga
acest proiect de strategie a infrastructurii feroviare 2018-2022 si sa se vina cu o
strategie adevarata pentru calea ferata romana. Multumesc.

Conform strategiei ati impartit calea ferata in principale — secundare. Sub 40%
este considerata principala, restul de 60 si ceva la suta este secundara.
Tntrebarea este: cu ce se va face intretinerea infrastructurii secundare pentru c3
in Masterplan este zero trecut pe acesti 5 ani. Si a doua intrebare — legata de
ceea ce s-a intdmplat in urma cu cateva saptamani, aproximativ o luna: Guvernul
Romaniei a promovat o HG prin care s-a angajat ca va construi o linie de mare
vitezd Bucuresti — Timisoara, Timisoara — Cluj. In aceasta strategie pe urmétorii
5 ani de zile nu am gasit nimic ca referire la aceasta linie de mare viteza. Asta...
sa inteleg ca asta este relatia dintre Ministerul transporturilor si Guvernul
Romaniei? Zero barat colaborare? Va multumesc.

Dorin Mitan: Da, marturisesc ca sunt usor surprins de modul in care s-au pus
problemele. Bun. Pe jumate surprins pentru ca toate problemele de fapt ridicate
sunt nemultumiri care sunt comune ale intreg sistemului feroviar, privind ceea
ce ni se intampla de 30 de ani incoace. Surprinderea provine din faptul ca toata
lumea da vina pe strategie desi se pare ca nimeni nu a reusit sa citeasca strategia
pentru ca ar fi gasit raspunsuri pe care ar fi trebuit sa le considere multumitoare
n strategie dar vad c3 se reproseaza exact contrariul a ceea ce scrie acolo. in
conditiile astea, v-as ruga sa aveti incredere ca strategie rezolva...propune
rezolvari pentru aceste probleme, ramane doar ca la nivel de politica
guvernamentala sa se schimbe modul de abordare cu privire la calea ferata, sa
avem alocate resursele necesare si eu am convingerea ca daca avem resursele
si urmam ceea ce scrie in startegie rezolvam, gradual nu imediat, toata lumea
ne-am dori sa rezolvam imediat toate problemele. Nu se poate. Ce s-a stricat in
30 de ani nu se poate rezolva intr-un an-doi. Vor trebui multi ani ca sa rezolvam.
Dar trebuie sa incepem de undeva si acest undeva inseamna schimbarea
macazului in ceea ce priveste in primul rand politica de alocari financiare. Ceea
ce face aceasta strategie nu face altceva decat sa arate ca stim ce vrem sa facem,
stim ce trebuie facut cu banii si sa creem increderea factorilor de decizie politica
ca daca acesti bani se dau vor fi folositi asa cum trebuie. As vrea sa... Nu imi
propun acum sa intru intr-o discutie polemica pentru ca nu are sens dar as vrea
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macar aceasta precizare sa o fac ca sa nu ramana lumea cu impresia ca strategia
asta reitereaza ideile Masterplanului privind reducerea retelei pentru ca asa a
rezultat din niste interventii, aceasta strategie preia ceea ce este util din
Matserplan si anume: prioritizarea proiectelor de modernizare care deja sunt
convenite cu Comisia Europeana si in baza carora se fac deja finantarile din
fondurile europene pentru modernizare. Mai departe, in ceea ce priveste acea
politica de reducere a retelei ar fi trebuit sau ar fi fost bine sa observati ca
strategia propune o cu totul alta abordare, respectiv mentinerea integrala in
exploatarea retelei cu o diferentiere intre retea principala si retea secundara in
sensul ca pentru ca sa putem mentine reteaua secundara in exploatare sa nu o
lasam sa se aleaga praful, sa ne propunem niste standarde de mentenanta
pentru niste...reduse pentru niste parametri de performanta mai redusi, in asa
fel incat sa putem asigura o utilizare rationala a fondurilor si sa putem mentine
toata reteaua viabila. Mai departe, in ceea ce priveste aceasta extindere de
obiect care si-au dorit-o multi referitoare la politica de contractare a serviciilor
publice privind finantarea de material rulant si alocari e material rulant, repet,
nu face obiectul acestei strategii. Sunt alte domenii decat ceea ce si-a propus sa
rezolve strategia. Unele dintre ele sunt enuntater ca si conditii care asigura
fezabilitatea strategiei dar nu fac obiectul strategiei. Va multumesc.

Alex Lancuzov: pentru domnul director Mitan — o clarificare: ati vorbit Ia
inceputul prezentarii despre situatia critica, asa v-ati exprimat, referitoare la
starea infrastructurii feroviare si ati spus referitor la reinnoirea infrastructurii ca
60% din aceastd infrastructura este scadent3 la refnnoire. Intelegem la reinnoire
modernizare sau RK-uri?

Dorin Mitan: Bun. Reinnoire conform definitiilor sunt interventiile pe care noi
pana acum le stiam sub denumirea de reparatii capitale destinate sa readuca
infrastructura la parametrii proiectati initiali. Deci nu modernizare, readucerea
la parametrii proiectati initial.

Alex Lancuzov: Din cele aproape 5 mii de poduri feroviare cate sunt scadente la
reparatii? Cate au nevoie de reparatii urgente, pentru ca stim ca premierul a
cerut ministrului o situatie la poduri referindu-se in mare parte la podurile
rutiere dar in privinta caii ferate care e situatia? Multumesc.

Dorin Mitan: Urgenta este...ar trebui sa faca obiectul unor expertize de
specialitate. Ceea ce pot sa va spun este ca si podurile sunt in aceasta incadrare
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de peste 60% depasire de termen de scadenta dar asta nu inseamna ca nu sunt
utilizabile. Adica sa nu facem greseala sa consideram ca depasirea de termen de
scandeta la RECA inseamna ca din momentul dla mai poate fi folosit respectivul
element de infrastructura ci inseamna ca din momentul dla creste probabilitatea
de defectare care se poate intampla sau nu deci fata de o situatie normala si in
anumite situatii cand astfel de defectari chiar apar vedem ceea ce se intampla
acum. Pentru ca sa circule trenurile in siguranta se impun restrictii de viteza in
asa fel incat circulatia sas e desfasoare in deplina siguranta. Deci nu as vrea sa
facem cumva confuzia ca sa punem semnul egal intre depadsire de termen de
scadenta si depasire de...sau iesirea sa spunem din plaja de functionalitate in
siguranta.

Alex Lancuzov: Avem un orizont de timp pentru aceste reparatii? Care ar trebui
sa includa si finantarea?

Dorin Mitan: Orizont de timp o sa il avem in momentul cand o sa avem o politica
de finantare. Daca nu, este ceea ce spunea domnul Udriste — prin (...) actual de
finantare probabil ca 100 de ani este insuficient ca termen. Ca sa va faceti o
ideee. Avem de exemplu pentru liniile curente si directe o medie de ...media
anuala de depasire a termenelor de scadenta la RECA la reinnoire, ceva peste
350 de km anual. Tn ultimii vreo 15 ani fondurile alocate ne-au permis si facem
reinnoire in medie cam pentru vreo 10 km pe an, 10-12 km.

Alex Lancuzov: Va referiti la fondurile exclusiv de la buget? Ca sa fie clar.

Dorin Mitan: Fonduri de la buget pentru ca in principiu fondurile europene sunt
pentru modernizarea coridoarelor nu sunt pentru..necesitati interne.

Octavian Udriste: Gara face 150 de ani. Si mai ales ca Bucurestiul este cel mai
aglomerat oras din Europa dpdyv al traficului rutier pentru faptul ca aceasta mare
aglomerare urbana care s-a dezvoltat intens in mediul urban, este singura din
Europa care nu are o alternativa atractiva ca oferta pentru diminuarea
navetismului. Se vorbeste de trenuri cadentate dar ce facem noi pentru
Bucuresti? Uitati, vine sdaptamana europeana a mobilitatii 16-22 septembrie si
ma caznesc de 5 ani sa facem un punct de oprire in dreptul localitatii Mogosoaia
pentru ca gara e gara tehnica, era pentru Centura de este, alimentarea zonei
industriale din sudul Bucurestiului si niste englezi anul trecut, obisnuiti cu trenul,

Sedinta nr. 1/2018 Editie Finala DCRSPON/35179/11.09.2018 Pag. 14

Bd. Dinicu Golescu nr. 38, Sector 1, Bucuresti
Tel: 021- 319.61.29, Fax: 021-319.61.29, E-mail: dialog.social@mt.ro


mailto:dialog.social@mt.ro

au coborat in gara Mogosoaia sa caute Palatul. Va dati seama ca impiegatul s-a
speriat cand i-a vazut.

M-a intrebat pe unde s-o luam si i-am zis ca sunt caini si s-au dus Tnapoi. S-a
infiintat parcul Aquatica de la Chiajna si investitorul a facut pasarela cu 2
peroane. Vis-a-vis e centrul logistic si... foloseau si trenul. La 1 sau 15 septembrie
2017 s-a inchis parcul si trenurile nu mai opreau si au venit cei de la parcul
logistic... Nu v3 spun ce rdspuns a venit. Nu avem cal3tori. in Japonia, opreste
trenul pentru o eleva. Haideti sa introducem in aceasta strategie si ceva pentru
Gara de Nord pentru ca a ajuns primaria sa preia initiativa. Am vazut si am fost
rugat sa fac o luare de pozitie in legatura cu preluarea de catre primarie a unor
trasee de cale ferata sa fie scoase din uz Ploiesti Vest, Cotroceni, Progresul catre
Filaret cat mai este. Nu avem un studiu facut pe Bucurestiul feroviar care sa
includa si Gara de Nord. Acum 100 de ani s-a facut acest studiu si s-a produs o
subtraversare. Toate tarile mai instarite Varsovia, Polonia, Bruxelles, Anvers, fac
ceva pentru gara principala a orasului si a tarii. Noi mai putin. Multumesc.

lulica Mantescu: Am pus foarte multe intrebari, nu mi s-a raspuns la niciuna.
Probabil ca echipa care este mandatata sa participe la aceasta dezbatere publica
nu are mandat sa ne raspunda la intrebari. Am intrebat cu ce intretinem
infrastructura secundara care este peste 60 % din infrastructura actuala. Nimeni
nu vrea sa raspunda. Ne mintim in continuare. Veniturile proprii ale CFR S.A. ar
trebui sa fie diminuate pentru ca trebuie respectate reglementarile U.E. dar
atunci cele 2 moduri de transport in echilibrul din punct de vedere al tarifarii noi
avem... Ar trebui sa ducem in echilibru cele 2 moduri de transport rutier,
feroviar. Ne obliga legislatia europeana. Tot legislatia europeana ne obliga si
atenti, suntem singura tara din U.E. care ne mintim. Salariile gestionarului de
infrastructura din Romania se platesc exclusiv din venituri proprii. Veniturile
proprii sunt undeva sub un miliard. Anvelopa salariala depaseste 1,4 miliarde de
lei fara contributii care se platesc din cele 1,ceva miliarde de lei alocatii pentru
intretinerea infrastructurii feroviare. Am cerut de atatea ori sa se schimbe
ordonanta 12 sa intram si noi in randul Europei in sensul ca salariile tuturor
salariatilor de la gestionarul de infrastructura trebuie sa plateasca din venituri.
Nu intdmplatoare a fost intrebarea mea cu ce intretine infrastructura secundara
pentru ca altfel, colegul meu a spus mai devreme si a dat exemplu de asteptam
ca In perioada urmatoare aceasta infrastructura sa se strice si mai mult, iar
oamenii probabil ca vor fi trimisi acasa.
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Ca sa nu mai vin la microfon, cer amanarea promovarii si refacerea in totalitate
a acestei strategii. In cazul in care nu suntem respectati, eu am experienta si voi
merge 1n instanta si voi cere anularea si va reamintesc ca in 2005 am anulat o
H.G. numita 817 strategia promovata pe 10 ani care a fost casata ca H.G. Haideti
sa nu ne mai jucam cu calea ferata romana. Va multumesc.

Dorin Mitan: Tn primul rdnd s-ar impune o nuantare. Asa cum este definit3 de
fapt este propusa reteaua secundara este produsa la nivelul actualei retele
interoperabile si care inseamna vreo 30 % din toata reteaua. Apropo de
finantare, dimensionarea necesarului de finantare pentru intretinere este
calculat Tn asa fel Tncat sa asigure in integralitate intretinerea liniilor
administrate in prezent pe CFR S.A. pornind de la premiza ca in urmatorii ani vor
continua sa se deruleze actualele contracte de inchiriere si atunci, raspunsul
exact la intrebarea dvs. finantarea intretinerii este din veniturile proprii
completate cu subventia de la bugetul de stat la nivelul care a fost calculat acolo
respectiv 1,45 miliarde de lei pe an.

lulica Mantescu: Domnule director, se duc in salarii 80 % din dia 1,45 miliarde.
Ne mintim.

Dorin Mitan: Deocamdata, sa nu uitam ca ceea ce avem noi sunt undeva vorbim
de subventie am ajuns sa avem undeva pe la sub 100 de milioane pe an si ceea
ce spune strategia este ca trebuie sa... mai mult.

lulica Mantescu As vrea sa raman la una din multele intrebari care le-am pus si
la sectiile secundare care se vorbea mai devreme sau de interoperabilitatea
sectiilor din Romania fiindca definitia europeana este alta. La noi nu se poate
vorbi despre interoperabilitate. Trebuie sa fie sectie separata de marfa, sectie
separata de calatori cu viteze mai mari sau cel putin egale cu 160 km/h. Nu avem
asa ceva. Exact cum spunea colegul - am facut noi definitii in Romania cum le-
am vrut, le-am transpus in legile romanesti. in continuare, vad c3 ocoliti
raspunsul. V-am intrebat aceste sectii secundare sau neinteroperabile vor fi
toate inchiriate in viitor fiindca sursa de finantare nu o vedem si asta ne interesa
strategia de dezvoltare 2018-2022 asta prevede ca Romania va ramane in final
decat cu coridoarele europene si cu cateva sectii principale? Multumesc.

Dorin Mitan: Cred ca tocmai am raspuns dar nu e nicio problema. Tocmai am
spus adineauri ca strategia prevede mentinerea in exploatare a intregii retele.
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Ca deocamdata se pune problema ca evident vor trebui sa continue contractele
actuale de inchiriere. Parerea noastra si este scrisa in strategie si argumentata
este ca aceasta politica de inchiriere de sectii nu ar trebui sa mai continue, incet,
incet ar trebui sa renuntam la aceasta inchiriere tocmai pentru ca acei gestionari
nu au niste obligatii ferme privind intretinerea si repararea infrastructurii si
atunci, ceea ce se propune este ceea ce va spuneam definirea unor standarde
de performanta, de viteza de circulatie mai reduse, aceste sectii secundare in
asa fel incat sa poata fi intretinute cu niste posturi mai mici care sa poata sa fie
suportate de la bugetul de stat sa putem mentine toate reteaua cel putin la un
nivel decent. Asta este ideea. Nu se pune problema nici de reducere,
concentrare doar pe coridoarele europene, ci dimpotriva tocmai de asta am
subliniat la Tnceput ca prioritatea care este recomandata in strategie este
reinnoirea care inseamna magistrale dar magistrale inseamna vreo 4.000 si ceva
de km din tot ce inseamna retea plus echivalentul de legatura inseamna cam
jumate din lungime, dar cu aceasta jumate din lungime se intampla cam 85 %
din trafic. Daca pentru 85 % din trafic noi reusim sa aducem viteza la nivelul
vitezelor proiectate initial, inseamna un salt foarte mare in materie de
performante ale circulatiei si deservicii performante care stau la dispozitia
clientilor ceea ce nu putem acum.

- Toti suntem n aceste serviciu al sectiilor interoperabile. Tn 2009 au fost date la
pachet din acel registru neinteroperabil ... una rentabila cu inca 3 nerentabile.
Ne intereseaza daca in aceasta strategie gasim si posibilitatea revenirii din
statutul in cazul in care prezinta rentabilitate si va dau un exemplu - partea
regionala CFR Craiova prezinta revenirea la statutul de neinteroperabilitate in
interoperativitate, daca aveti in calcul acest lucru.

Dorin Mitan: O problem& nu se pune dup3 pdrerea mea in acesti termeni. In
primul rand apropo de neinteroperabil/interoperabil. Cel putin in opinia mea si
transpare si in textul strategiei nu cred ca este cea mai fericita impartire a retelei
pentru ca nu interoperabilitatea in sine este elementul distinct, ci ea trebuie sa
fie interesata de trafic si de aici a aparut aceasta idee de a renunta la aceasta
distinctie neinteroperabil/interoperabil si vorbi despre principal cu cerinte mai
mari de trafic si secundar vine cu cerinte de transport mai reduse. Mi se pare ca
este mai apropiat o astfel de clasificare decat de necesitatile noastre. Apropo de
ce spuneti dvs. cu aceasta politica de inchiriere. Pana la urma totul aici in materie
de inchiriere depinde de banii alocati pentru compensarea obligatiei de serviciu
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public. Deocamdata, daca pentru cei care sunt informati, in ultimul timp nu am
reusit sa inchiriem sectii din simplu motiv ca reducerea volumului total de
fonduri alocate pentru compensarea obligatiei de serviciu public ne permite sa
le scoatem la inchiriere doar cu un pachet de 2 perechi de trenuri pe zi ceea ce
nu intereseaza pe nimeni, dar revin la ideea ca nu asta ar trebui sa fie abordarea
in continuare, ci ideea de a incerca sa marim oferta pe cat se poate peste tot pe
retea, iar aici ajungem a o chestie care iarasi iese in afara obiectului strategiei,
dar intra in acele conditii de fezabilitate respectiv regandirea contractelor de
servicii publice bazate pe criterii de performanta, bazate pe utilizarea eficienta
a tuturor in asa fel incat sa se poata mari oferta de servicii oprite clientilor si
bazata inclusiv pe marirea cuantumului de fonduri alocate pentru compensarea
serviciilor publice deoarece acest mecanism de finantare de la stat este un
mecanism gandit prin legislatia europeana sa ajute la reechilibrarea competitiei
intre cale ferata si rutiera, dar daca noi nu reusim sa folosim banii in mod eficient
side la anlareducem oferta pentru ca daca ne uitam asta s-a intamplat in ultimii
ani unde au fost pana anul trecut din ce in ce mai multi bani dati de la buget
pentru serviciul public si din ce in ce mai putine trenuri, avem o problema3, iar
problema asta se pare ca a inceput sa fie sesizata la Ministerul de Finante.

- Ati facut referire la sectii secundare. Eu atrag atentia ca va contraziceti in ceea
ce spuneti pentru ca de exemplu, pe aceste sectii secundare, volumul de marfuri
transportate reprezinta 68 %. Restul de 32 % apartin sectiilor principale.
Tnseamna c3 ati ficut referire numai la transportul feroviar.

Dorin Mitan: Nu. Aici cred ca sunteti dvs. intr-o usoara eroare pentru ca eu stiu
la ce va referiti. Nu este vorba de 68 % transportati pe sectiile secundare, ci din
totalul traficului de marfd de pe retea, 68 % are puncte de terminus. Asta este
motivul pentru cd aceeasi poveste se intampl3 si la traficul de cilatori. Asta este
motivul pentru care noi intotdeauna am fost contra acelei idee avansate in
Masterplan ca acele sectii secundare s-ar putea elimina ca nu ne trebuie.

- Problema este ca daca noi nu avem si nu mi-ati raspuns la intrebare cu ce bani
intretinem sectiile secundare, oamenii astia, operatorii de transport feroviar din
Romania vor circula cu viteza de 5 km pe acele sectii sa transporte marfa.

Dorin Mitan: Raspunsul este unul singur - deocamdata, bani de la buget.

- Nu sunt prevazuti in proiectul asta.
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Dorin Mitan: Sunt prevazuti. Tocmai asta v-am spus.
- Pentru sectiile secundare nu sunt.

- Tnc3 o idee pe care am mai discutat-o si in comisie. Poate c3 Thainte de a mai
elabora strategii, principala preocupare a Ministerului ar trebui sa fie
modificarea Masterplanului care este dezastruos care a fost chipurile aprobat in
C.E., un Masterplan care sa plece de la filosofia celor 2 moduri de transport sa
fie reale nu povesti, un Masterplan care sa prevada dezvoltare si nu regres sau
stagnare si un Masterplan in care sa vreau sa apara si linii de mare viteza pe
coridorul Paneuropean si toate sa se intample intr-un orizont de timp rezonabil.
Multumesc.

()

La finalul dezbaterilor, reprezentantul DCRSPON a informat participantii la sedinta cu
privire la faptul ca:

- Directia de specialitate va analiza propunerile inaintate;
- Minuta sedintei va fi publicata pe site-ul ministerului;

- Ultima varianta a proiectului de act normativ va fi publicata pe site-ul ministerului in
termenul de cel mult 10 zile, stabilit de Legea nr. 52/2003.

in incheiere, reprezentantii ministerului au multumit participantilor si au mentionat
disponibilitatea ministerului de a colabora cu toti factorii implicati in activitatile
reglementate de proiectul de act normativ.
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