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Stimate domnule Pregedinte,

fn temeiul articolului 170 din Regulamentul Senatului, republicat, v
Tnaintdm motiunea simpla intitulata "Calea ferata a pierdut trenul”,

initiata de cel putin o patrime din numarul senatorilor, conform listelor
cu semnaturi anexate.

In numele tuturor initiatorilor,
Petrisor-Gabriel PEIU
Lider al Grupului parlamentar al
Aliantei pentru Unirea Roménilor

Senat |,




Motfiunea simpli:

Calea ferata a pierdut trenul

Saptamana trecutd, tara a fost zguduitd de un scandal monstruos: un afacerist ar fi platit 1,5
milioane de euro mita presedintelui PNL Vaslui — trezorierul partidului - pentru a-i facilita o
audienti de 15 minute la premierul Bolojan, ciiruia urma sa-i ceard s fac trafic de influentd.

Ei bine, acest ,, presedinte al PNL Vaslui” este un risfitat al functiilor publice din sectorul
feroviar.

Desi PNL-ist, Mihai Barbu a fost promovat de céitre ministrii PSD in fruntea sistemului feroviar:
a condus CFR Calatori, Metrorex, Compania de Telecomunicatii CFR si acum conduce
Autoritatea de Reformi Feroviard. In doar cinci ani s-a perindat prin toate aceste functii un om
cu studii care nu il calificZ pentru ceea ce face: declaraca a terminat un liceu despre care nu ne
spune unde este, se laudi ca a absolvit o universitate privata ciireia nu ii stie nici numele (crede
ca se numegte Gaudeamus, desi denumirea real3 este Tomis).

Mihai Barbu este intruchiparea perfects a politrucului cu care se laud3 Ilie Bolojan ci se lupti:
PNL-ist promovat de PSD-isti, omul face atita Reforma c3 are timp si de lobby pe 14ngd premier
pentru afacerigtii penali,

De ce nu l-a demis timp de o siptiménd, domnul Bolojan? Cind vom afla rispunsul la aceasta
intrebare, vom intelege poate cum functioneaz3 retelele care conduc statul roméin,

Cifrele anului 2024 spun o poveste tristd despre ciile ferate roméne. Trenurile de cilitori au
traversat tara cu o vitezi medie care abia depaseste pragul de 40 km/or3, in timp ce vagoanele
de marf2 s-au tardt cu doar putin peste 17 kin/ora. Acest ritm lent ne-a coborit pe penultimul
loc in clasamentul european la capitolul performanti feroviara (exceptiind Cipru si Malta, state
fird cale ferati). Acesta este rezultatul sintetic al celor patru ani de mandate la cirma
transporturilor ale minigtrilor PSD, Sorin Grindeanu si Ciprian Serban.

Asemenea cifre sunt in m3suri s ne sperie §i si ne deprime, motivul fiind acela c# economia
de astiizi este intr-o mésuri din ce in ce mai mare dependenti de logistics, de mutarea rapid3 a
unor volume mari de mirfuri §i mase mari de oameni / trupe armament. In contextul global
actual, in care producitorii se specializeazi iar tehnologia avanseazi, céstigitorii competitiei
sunt, pur i simplu, acei juc#tori care reusesc si integreze rapid un volum mare de produse
intermediare, asambland si transportdnd apoi produsele finale citre clienti. In acelasi timp,
marile metropole functioneazi ca noduri urbane care atrag si trimit zilnic un flux vital de
lucratori.

Agadar, daci admitem c3 viteza de deplasare este esenfiald intr-o lume marcati de
interdependentd §i competitie, atunci transporturile devin, in mod inerent, un mijloc
fundamental in dezvoltarea economiei locale, nationale si europene. in Europa, majoritatea
covdrsitoare a bunurilor sunt transportate astizi, fie pe cale navald sau rutierd, fie pe cale
feroviara. Transportul feroviar detine, teoretic, avantajul rapiditatii si al volumului mare,
inconvenientul fiind flexibilitatea redusa.

In mod natural, 1a nivelul Uniunii Europene, transportul de marf3 maritim este predominant
(67,4% din volum), urmat de cel rutier (25,3%), feroviar (5,5%) si pe ape interioare (1,6%), in
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vreme ce calea aeriand reprezinti doar 0,2% din volumul total. In Roménia, ponderea
transportului feroviar de marfi este de 20% din total, a 9-a cea mai mare valoare din UE, iar
aceasta, pe fondul unei ponderi neobisnuit de mici pentru un stat cu iesire la mare a transportului
maritim de marfi (doar 13,5%). In cazul transportului de pasageri, ponderea la nivel european
a transportului feroviar este de 8,4% din total, in vreme ce transportul cu autoturismul personal
reprezinti 83,1%, iar cel cu autobuze/autocare 8,5%. La noi, ponderea transportului feroviar de
pasageri este de doar 4% din volumul total, locul 18 european (Malta §i Cipru nu au refele de
cale feratd).

La volumul traficului feroviar de pasageri (misurat in tren-kilometri) suntem pe locul 12
european (cu putin peste 5,5 miliarde pasageri-km, in scidere cu 10% fati de maximul recent
din 2023}, iar la volumul traficului de marf# pe locul 10 european (cu putin peste 40 milioane
de tone-km anual). Aceste cifre trebuie privite prin prisma faptului ci Roménia are a 7-a cea
mai mare retea feroviard din UE (10. 700 km Iungime) i a gasea cea mai mare populatie din
Uniune.

De ce avem un trafic atéit de redus? Din trei motive importante: gradul scizut de modernizare a
infrastructurii (misurat prin cafiva indicatori: interoperabilitatea, viteza de deplasare,
capacitatea de transport i sarcina pe osie), nivelul de disponibilitate a materialului rulant si
elasticitatea cererii §i preful descurajant al energiei electrice si al combustibilului Diesel,
coroborat cu nivelul neobisnuit de ridicat al TUI (taxa de utilizare a infrastructurii).

Céand privim calitatea retelei feroviare din Roménia prin prisma celei existente la nivel
european, imaginea devine rapid una a contrastelor:

- Avem o densitate a retelei de 45 m/km?, inferioars valorilor europene: peste 100 in
Cehia, Olanda, Germania si Luxemburg, peste 80 in Belgia si Ungaria, peste 60 in
Polonia, Austria sau Slovacia gi aproape 60 in Italia. Totugi, suntem mai bine plasati
decat Franta, Spania, Grecia, statele nordice sau baltice;

- tn Romania doar 38% a liniilor ferate sunt electrificate, mult sub ponderile de peste 70%
din Olanda, Belgia, Austria, Suedia, Italia, Portugalia, dar si sub ponderile din Polonia
(62%), Ungaria (45%), Germania (55%), Spania si Franta (peste 60%) sau tirile nordice
(in jur de 60%);

- O pondere de doar 27,5% a liniilor duble, mult sub statele vestice : Olanda, Belgia (peste
80%), Franfa, Germania, Polonia, Italia, Austria §i Spania (peste 40%), dar peste
Ungaria (18,2%);

- O densitate a trecerilor la nivel de 50/100 km de linie, peste media europeand, a 11-a
cea mai slab3 performanta din UE;

- O densitate a trecerilor pasive de 32/100 km de linie, de trei ori mai mare decét in Vest,
dar comparabili cu cea din firile din Est;

- A treia cea mai lungi refea de linii echipati cu ETCS nivelul 1, dar a 13-a cea mai lungi
retea de linii echipate cu ETCS nivelul 2 (doar 81 de km).

Ei bine, dac3 pani in 2021 puteam invoca finantarea insuficient3 a modernizarii infrastructurii
si a achizitiei de material rulant, astéizi finantarea este impresionanti, insi nu avem capacitatea
de a o absorbi, ceea ce se vede in intirzierile uriage observate la ambele tipuri de programe
(infrastructurd si material rulant). {n mod evident, dezvoltarea infrastructurii rutiere este mult
mai rapidéd decit cea a infrastructurilor feroviare. Degi, pani la aparitia PNRR se putea invoca
o diferenti majord de finantare in favoarea drumurilor, odati cu PNRR si PT 2021-2027,
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fondurile pentru calea feratd au devenit, de asemenea, consistente. Dovada std in cifre: pand in
anul 2027, compania CFR SA beneficiazi de fonduri europene in valoare totals de 5,74 miliarde
euro. Din aceastd sumi, o parte semnificativd, 3,19 miliarde euro, provine din Planul National
de Redresare si Rezilienta (PNRR), pe componenta C4 - Transport sustenabil. Sub acest aspect,
au fost deja semnate contracte de finantare a céror valoare, reprezentind sprijin din partea
Uniunii Europene, se ridica la 3,11 miliarde euro.

* Diferenfa de 2,54 miliarde euro este alocatd proiectelor finantate prin Programul Transport
(PT) 2021-2027, Prioritatea 4 — Cregsterea eficientei cdilor ferate romdne, cu posibilitatea de
supracontractare pand la limita de 7,4 miliarde euro i in cadrul céirora au fost ssmnate contracte
de finantare cu o valoare eligibili ce atinge 500 de milioane de euro.

ry

* La acestea se adauga si o serie de proiecte tip ,,Quick Wins”, in fapt, lucrdri de eliminare a
restrictiilor de vitezd, in vederea restabilirii parametrilor tehnici initiali — in special viteza de
circulatie — ai suprastructurii caii ferate.

Nu trebuie, deci, si mai admitem scuza lipsei finantirilor: mandatele de ministru ale Iui Sorin
Grindeanu i Ciprian Serban s-au derulat pe fondul unei finantiri neobisnuit de mari pentru
calea ferat, finantare care nu este defel meritul ministrilor Grindeanu si Serban, care nu au
facut decét si risipeasca cea mai importan{il sansd de renagtere pe care a avut-o vreodati dupi
1990 sistemul nostru feroviar.

Dupi patru ani de ministeriat PSD rezultatul este calvarul intirzierilor, care afecteazi marile
proiecte de infrastructurs intr-un mod cét se poate de dureros:

- Celmai vechi proiect este reabilitarea ciii ferate Curtici-Simeria, cu 4 contracte semnate
in 2017, in valoare totald de 7,9 miliarde de lei. Desi termenul de finalizare era 2022,
stadiul de realizare a celor patru contracte era, in luna septembrie, intre 80% si 97%;

- Al doilea cel mai important §i mai mare proiect este cel al reabilitirii unei alte portiuni
de coridor IV european, de la Bragov la Simeria, in valoare tot de peste 7 miliarde de
lei. Cele trei sectiuni au Inceput, teoretic, in 2020, trebuia si fie gata in 2024 si au stadii
de executie fntre 50 §i 60%;

- Al treilea mare proiect este reabilitarea, dublarea si electrificarea liniei Cluj-Napoca-
Episcopia Bihorului, contract semnat in 2022, inceput in 2023, cu termen de finalizare
2026, valoare 1,7 miliarde §i stadii fizice de realizare intre 15 si 49%.

- Al patrulea mare proiect este reabilitarea liniei Caransebes-Timigoara-Arad, valoare
totald 7 miliarde de lei, contracte semnate in 2023, care trebuie finalizate in 2026/2027,
cu stadii fizice de executie intre 1% si 45%.

- Cel mai vechi contract este pentru achizitia de rame electrice interregionale, destinate
transportului de calitori §i a fost semnat in anul 2022 cu Alstom. Achizitia prevede
livrarea §i mentenanta a 37 de rame electrice de lung parcurs, in valoare de 3,8 miliarde
de lei. Pand in 2024, trebuia si fie livrate toate ramele, azi sunt livrate doar 6,
operationale sunt doar 3,

- Al doilea contract este tot pentru livrarea §i mentenanta de rame electrice interregionale,
destinate transportului de ciilitori, semnat in 2023/2025 cu firma polonezi PESA (29 de
rame, in valoare totald 1,7 miliarde de lei) — si trebuie si se finalizeze pani in 2027.
Deocamdati nimic.



- Inanul 2024, polonezii de la PESA au mai semnat prisit inci un contract #2624 pentru
62 de rame electrice regionale, destinate transportului de clatori, in valoare totald 3
miliarde de lei, §i termen de livrare 2027.

- Tot Alstom a mai primit un contract de aproape 800 de milioane de lei, pentru livrarea
a 16 locomotive electrice, TRAXX 2MS, termenul de livrare fiind tot 2027.

Intarzierile enumerate mai sus vin si completeze o serie intreagi de stinggicii ale administratiei
centrale de la Bucuresti. In primul rdnd, se remarc# o permisivitate in gestionarea contractelor
de reabilitare a céilor ferate. Nu doar cd aceleasi consortii par sé cagtige ciclic licitatiile, dar nu
existd nici o penalizare aplicati firmelor care cauzeazi intirzieri excesive. Aceeasi problemi se
extinde si la baza lucririlor: studiile de fezabilitate utilizate sunt elaborate de un numar restrins
de firme, care apartin, in esenti, acelorasi grupuri de interese. Consecinta ? In ceea ce priveste
contractele de lucrdri, intdrzierile sunt de minim doi ani pentru fiecare proiect, in vreme ce
pentru achizitiile de material rulant intdrzierile totale depésesc, la acest moment, doi ani.

Ce remarcim la toate aceste contracte penfru achizitia de material rulant? Faptul ci
administratia din ministerul Transporturilor a fost total nepregitita si gestioneze sume atét de
mari, In concret, o sumi impresionants, de 2,5 miliarde de euro, destinatii furnizirii de rame
electrice, precum si a trenurilor de metrou, va merge direct citre Polonia si citre Brazilia,
deoarece atat francezii de la Alstom, cét si polonezii de la PESA produc in Polonia, jar Alstom
aduce ramele de metrou tocmai din statul sud-american. In aceastd privint4 observim un egec
nafional, in contextul in care producitorii roméani se ,,pregitesc” de peste 15 de ani s ia parte
la asemenea contracte. Din picate, Ministerul Transporturilor §i Ministerul Economiei nu au
reusit si indrume Tn tot acest timp cei trei producitori roméni s& omologheze o ram# cu care si
poatd participa la licitatiile respective. Mai mult, acolo unde producitorii roméni de locomotive
ar fi putut participa la licitatie, Guvernul a preferat sa cumpere locomotive electrice pe doud
osii (BOBO), desi in Roménia se produc doar locomotive pe sase osii (C0CO0), ignorand, practic,
piata internd si conditiile de interoperabilitate

Remarcéim, de asemenea, cd toate confractele pentru material rulant sunt semnate de citre
Autoritatea de Reform# Feroviard, un organism a cirui utilitate este pusi serios sub semnul
intrebérii, o mostrd de birocratie excesivi, malignd pentru sectorul pe care il ,,reformeazi”.
Initial, ARF fusese creats cu scopul simplu de a calcula subventia acordati de stat firmelor de
transport de pasageri. Ins3, acest calcul este realizat pe baza indicatorului tren-km, nu dup
criteriul logic pasageri-km. Tradus In termeni simpli, companiile primesc subventie de la stat
indiferent dacs au sau nu célitori.

S1, pentru ca seria de stdngécii s fie complets, chiar in timpul derul#rii primei licitatii pentru
cele 37 de rame de lung parcurs, Guvernul Romaniei, la initiativa lui Cétéilin Druld (Ministrul
transporturilor) si al lui Liviu Bostan (presedintele Autoritatii Nationale de Achizitii Publice),
a emis o Ordonant? de urgeni{d care interzicea participarea producitorilor chinezi la astfel de
licitatii. Desi competitorii chinezi prezentaserd cea mai bun# oferts, au fost descalificati, iar
contractul a fost atribuit rapid companiei Alstom. Toate bune si frumoase pand cind, recent,
Curtea de Justitie a Uniunii Europene a stabilit cd Guvernul nu avea dreptul legal de a emite
respectiva Ordonanti. Intrebarea cruciali care rimane este: cine va plati penalititile rezultate
in urma deciziei CJUE? Va fi nota de plati suportati de citre statul romén sau va fi imputati
celor doi inifiatori, Cétélin Drul si Liviu Bostan?




Revenind la motivafiile profunde care stau la baza prezentei motiuni, se impun céteva idei
esentiale ce meritd refinute:

1.

Calea ferati reprezinti cel mai complex sistem industrial din Europa, antrenind o
multitudine de ,,industrii”: de la materiale de constructii, siderurgie si energeticd, pind
la electronici, automatizidri, comunicatii, industria constructoare de vehicule,
informatic# si logistici.

In mod evident, existd o corelatie directs intre performanta economici a unei {iri
(miisurati prin PIB/locuitor) si intensitatea cu care este utilizati calea ferate, respectiv
densitatea retelei sale.

Timp de multi ani de acum inainte, Roménia va define un rol geostrategic crucial,
devenind principala poarti de intrare pentru transporturile militare si comerciale
destinate Ucrainei.

Practic, Uniunea Europeani isi propune si sustind exporturile gi si alimenteze o tari
imensd, cu o populatie comparabilid cu cea a Poloniei, utilizand in acest scop una dintre
cel mai slab dezvoltate infrastructuri de transport de pe continent.

Singurul sistem de transport din Roménia care poate si se modernizeze rapid pentru a
suporta o asemenea inciircare suplimentari este cel feroviar.

in plus, singura cale de salvare a ecosistemului fragil al Deltei Dunirii este ocolirea
acestuia prin utilizarea céilor ferate duble electrificate care leagé Galati §i Constanta de
restul Europei.

In cazul transpertului-de numarului de pasageri care utilizeazi sistemul feroviar,
comparativ cu statele vestice, proasta performanti a Roméniei provine dintr-o
neingelegere ori ignorare a unei realititi profunde: importanta majord a transportului
feroviar, regional sau suburban, in statele dezvoltate. Tara noastra inregistreazi valori
sciizute ale traficului pe acest segment (doar 35 milioane de tren-km, locul 15 european),
dar si un grad infim de utilizare a acestor linii (3.200 tren-km pe km de linie, locul 23
din Europa). Ocupim locul 17 european (SEE) la nivelul volumului de pasageri
transportat regional si suburban. La noi, doar 65% din traficul de pasageri este regional
sau suburban .

Nici la incéircarea trenurilor nu stim prea bine, transportim doar 42 de cilitori/tren,
adic3 jumitate din media enropean de 86 de pasageri/tren.

Suntem pe uitimul loc in SEE la performanta si la productivitatea materialului ruiant si,
n afara contractelor enumerate mai sus §i a cdtorva trenuri utilizate de citre companiile
striine de transport de marfd, nu avem practic material rulant care s# fie certificat STI
(Standarde Tehnice de Interoperabilitate).

Fati de toate aceste aspecte descrise mai sus, vi solicitim, doamnelor i domnilor senatori, si
votafi in favoarea prezentei motiuni, care impune elaborarea unei Strategii Nationale de
Dezvoltare a Transportului Feroviar, strategie bazata pe urmdtorii piloni:

1.

2.

Mentinerea actualului nivel de finantare a modernizirii infrastructurii feroviare, critice
si a achizitiei de material rulant, nou, interoperabil;

Programe nationale de asistentd tehnicé §i transfer de tehnologie pentru realizarea unor
rame electrice, locomotive si vagoane de marfi/calatori certificate §i omologate de ciitre




companii roménesti §i includerea, cu prioritate, a acestui obiectiv in programele
finan{ate sub formi de ajutoare de stat;

3. Impunerea unor sanctiuni administrative gi/sau financiare pentru companiile vinovate
de intirzierea termenelor de finalizare a lucrdrilor, inclusiv oprirea acestora de la
participarea Ia noi proceduri de licitatie;

4. Revizuirea modului in care lucreazi ARF si AFER, ultima avénd privilegiul legal, oferit
in mod samavolnic de cétre ministrul Grindeanu de a obfine, datoritd unui ordin de
ministru, nu mai putin de 0,5% din valoarea productiei fizice realizate de citre orice
companie ce efectueazi lucrdri sau livreaza produse si servicii pentru calea ferati,
metrou, tramvai §i alte asemenea lor;

5. Prioritizarea lucriirilor de refacere si modernizare a sectiilor de cale ferati regionale §i
suburbane pentru transportul de pasageri;

6. Realizarea unni coridor feroviar cu linie dubli electrificat care si lege Galati §i Vama
Siret de portul Constanta si de coridorul IV european, care si reduc# semnificativ
traficul de marfi prin brafele Chilia i Sulina din Delta Dunirii, men{inind i protejand
ecosistemul specific al Deltei.

fi invitim, de asemenea, pe ministrii PSD Sorin Grindeanu si Ciprian Serban si isi asume politic
esecul implementiirii unor programe de finantare gigant pentru calea noastri ferat si si facd
singurul gest demn pe care l-ar putea face dupi o carieri de minciuni §i ratiri. Tara nu mai
trebuie si pliteasca pentru incompetenta unor astfel de ministri.

De asemenea, premierul Ilie Bolojan ar face bine s# isi assume numirea unor acolifi din partid,
abonatii unor parctici de institutionalizare a coruptiei, precum Mihai Barbu, in functii de
conducere din oricum vitregitul sistem feroviar.

Pentru initiatori,
Petrisor-Gabriel PEIU

Lider al Grupului parlamentar al Alian{ei pentru Unirea Roménilor - Senat
, - l




Tabel cu semnaturi pentru sustinerea motiunii simple

Calea ferata a pierdut trenul
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Tabel cu semnituri pentru sustinerea motiunii simple

Calea ferata a pierdut trenul
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Tabel cu semnéturi pentru sustinerea motiunii simple

Calea ferata a pierdut trenul
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Tabel cu semnituri pentru sustinerea motiunii simple

Calea ferata a pierdut trenul
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Tabel cu semnéturi pentru sustinerea motiunii simple

Calea ferata a pierdut trenul
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