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Abstract

Models that can be considered for integration into European transport corridors should lead
to increased economic efficiency overall consequences thus forming activity necessary
conditions to attract corridors and in particular should reduce average costs, generate
additional benefits through exploitation. These goals require the development of good
strategies and organizational policy and thus improve the structure plan its proper
dimensioning features, depending on the weight and leveling activities needed improving
capacity use.

This paper intends to develop an econometric model to measure the economic efficiency. The
model is based on direct and indirect effects of Romania's integration into the Unique
European railway area (TEN-T).
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Introducere

Industria transporturilor este o parte importantd a
economiel Uniunii Europene. Sectorul de transport
joaca un rol strategic in UE, reprezentand
aproximativ. 5% din produsul intern brut si
adjudecénd peste 10 milioane de angajati din UE.
Dezvoltarea  transportului, diversificarea  si
modernizarea acestuia au fost determinate de
diversificarea productiei si raspandirea comertului
pe glob. Transportul este activitatea care deplaseaza
bunurile de lalocul de produdie la locul de consum
atat pe plan intern cét si pe piata internationala.
(Dediu, 2009)

Pana la declansarea crizei economice, volumul
transportului de marfa a crescut constant in
Uniunea Europeand, (anii 2007-2008 cand acest
indicator exprimat Tona-kilometru pe refeaua
internd, atingea nivelul maxim 123,6% crestere fata
de perioada 1995-1996). Dupa declansarea crizei
economice, acest indicator a inregistrat o regresie,
atingand n prezent o valoare cu aproximativ 15%
fgd de maximul istoric atins in perioada 2007-
2008.

Din studiul informaiilor publicate pe Eurostat
(Eurostat, 2010) se constatd ca transportul de
marfuri si cresterea economicd sunt strans legate,
iar pentru viitor nu se prevede niciun decuplg intre
cresterea economica si nevoia de transport.

Datorita progreselor tehnologice 1n domeniul
transporturilor, costurile au scazut considerabil,
permitand astfel volume mai mari de comert.
Contrabalansand efectul dinamizator a unor factori
generatori de crestere precum expansiunea UE,
globalizarea si  diminuarea fenomenului de
protectionism vamal, criza economicd a avut ca
rezultat diminuarea volumului de transport. Tn
ciuda acest context, ponderea transportului feroviar
de marfi a fost, in favoarea transportului rutier. Tn
2012, in UE27-UE28, doar 18% din marfuri au fost
transportate  pe calea feratd, 1n statele
membre.Aceste cifre variazd foarte mult in UE:
unele tari au o pondere mai mare a transportului
feroviar, in timp ce dtele au o pondere
nesemnificativa.

Promovarea transportului feroviar de marfa este in
centrul orientdrilor mai multor politici europene de
transport. Comisia Europeana considera ca punerea
in aplicare pe termen lung a acordurilor privind
calitatea serviciilor feroviare este un factor - cheie
in scopul de a sustine strategia revitalizarii
sistemului feroviar.

Principalele documente ae politicilor care sunt
luate in considerare atunci cand se vorbeste de
strategia UE pentru revitalizarea cailor ferate sunt
,Cartea Alba " ,Politica Europeana pentru anul
2020: E timpul de a decide” precum si revizuirile ei
pe termen mediu. Tn Cartea Alba din 2011, Comisia
a dfirmat rolul cheie a transportului feroviar n
cadrul politicii generale de transport, asa cum
initial se declarase in Comunicarea ,,COM (96) 421

120

fina", In care Comisia a identificat necesitatea de a
stabili un cadru "strategic de actiune comunitard
pentru a revitaliza transportul feroviar"(Comisia
Europeand, 2011).

Obiectivul de a identifica o retea feroviara
europeana — bazata pe abordarea pe coridoare - ar
trebui tratat cu prioritate. Acesta ar permite 0 mai
bund coordonare intre statele membre si
administratorii de infrastructura (IM) si, astfel, s-ar
Tmbunatati calitatea serviciilor.

Cu revizuirea orientarilor TEN-T (Regulament UE,
2013), UE a definit pentru prima datd o regea de
baza a infrastructurii de transport, care cuprinde
toate modurile de transport si care a fost
identificatd printr-o metodologie obiectiva. Noile
orientari au stabilit, de asemenea, termenul de 2030
pentru livrarea acestei retele de bazd. Acest proces
a dat, de asemenea, startul in a stabili prioritatile de
investitii si potentiale proiecte care vor fi finantate.
Politica ambitioasda TEN-T are nevoie de un buget
ambitios pentru a accelera punerea in aplicare a
acestuia. Negocierile privind cadrul financiar
multianual 2014 - 2020 au avut un buget pentru
TEN-T Tn mecanismul Conectarea Europei (CEF)
de 26.250 de miliarde de euro, inclusiv 11.305 de
miliarde de euro delimitate de statele membre
eligibile pentru Fondul de coeziune ("coeziunea
plic ") - o crestere de trei ori fatd de 2007 -2013.
(Regulament UE, 2013)

In paralel cu actul delegat pe priorittile de
transport CEF, sunt vizate:

- furnizarea de informatii cu privire la
bugetul de potential si instrumentele
disponibile Tn viitorul cadru de autorizare;
ghidarea potentialilor solicitanti cu privire
la gestionarea directd a fondurilor Si
furnizarea de informatii cu privire la
asteptarile ale Comisiei de la potentialii
beneficiari;
explicarea modului in care Comisia
intentioneazd sa sprijine crearea  si
functionarea coridoarelor retelei de baza.

Adoptarea actului delegat este un pas necesar
fnainte de Tnceperea punerii Tn aplicare a
programului si pentru a face fondurile puse la
dispozitia proiectelor.

Transportul feroviar de marfa in Romania
Transportul feroviar public din Romania constituie,
prin natura sa, un sector strategic de interes
national. Acesta reprezintd un serviciu public
esential pentru societate, care contribuie la libera
circulatie, la rezolvarea unor interese majore ale
economiei, la deplasarea persoanelor, marfurilor si
a altor bunuri, Tn interiorul tarii si n trafic
international, avand un grad Tnalt de siguranta.
Totodatd, transportul are loc Tn conditii ecologice,
eficiente si Tndeplineste sarcini specifice pentru
nevoile de apdrare a tarii.



Desi deschiderea pietei transportului feroviar de
marfa a permis noilor operatori intrarea Tn reteaua
feroviard, mecanismele de piatd nu au fost si nu
sunt suficiente pentru organizarea, reglementarea si
siguranta traficului feroviar de marfa.

Tn acest context , stabilirea unor coridoare feroviare
internaionale pentru o retea feroviard europeand
pentru un transport de marfa competitiv, pe care
trenurile de marfa pot fi capabile sa ruleze bine, cu
trenurile fiind capabile de a schimba o retea la alta
CU WS Urirtd , ar permite imbunatatirea infrastructurii
si a conditiilor de utilizare. (Dediu, 2012)

Dupa aderarea Romaniei la Uniunea Europeand, in
cadrul analizat transportului feroviar de marfa este
important sa Tntelegem evolutiile si experientele
celorlalte state membre Tn domeniul transportul ui
feroviar de marfa, precum si masurile ce urmaresc
revitalizarea acestui transportului feroviar, asa cum
au fost adoptate de catre organismele Uniunii
Europene (Comisia Europeana, 2011) si care
influenteaza transportul feroviar de marfa din
Roménia.

Ultimul deceniu a adus transformari importante
pentru sistemul de transport feroviar din Romania,
care a cunoscut o restructurare majord Si 0
rearanjare fundamentala a pietei. La 15 ani dupa
restructurarea din 1998, caile ferate din Romania se
afla in fata unor noi provocari. Situatia grea a cdilor
ferate, aflate dgja ntr-o degradare evidenta, duc la
0 buna pierdere dintr-o infrastructura si dintr-un
capital de competenta construite ntr-un secol si
jumatate. Tn acelasi timp, contextul actual este
propice  pentru valorificarea  oportunitatilor
domeniului si orice ntarzieri Tn valorificarea
acestor oportunitati vor determina felul Tn care va
ardta Romania peste decenii.(Gherasim, 2007)
Luand Tn considerare regresul in care se afla cdile
ferate din Roméania Tn contrast cu evolutia
ascendenta a acestui sistem de transport in Vestul
Europei, este necesar ca si In Romania sa se
gaseasca resurse i strategii Tn urmatorii ani care sa
reechilibreze balanta dintre moduri, urmarindu-se
punerea Tn aplicare a obiectivelor privind
mobilitatea, pe fondul reducerii poludrii si
descongestionarii traficului.

Pornind de la aceste considerente, principalele
obiective pentru dezvoltarea transportului feroviar
de marfa in concordanta cu tendintele transportului
feroviar european si regional sunt: (Sarpe et al.,
2010)

1. construirea unui rol puternic al
transportului feroviar n societatea si
economia romaneascg;

2. sporirea ncrederii clientilor Tn acest
sistem de transport reflectata prin
cresterea numarului  volumelor de
marfa transportate;

Tn sectorul industrial;
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4. dezvoltarea competentelor
profesionale ale lucratorilor din
sectorul  transportului  feroviar de
marfa.

Modele pentru integrarea Roméniei 1n
coridoar ele europene de transport

Un model de transport constituie o reprezentare
economicd de eficientd a circulatiei (deplasarii)
persoanelor, marfurilor si a vehiculelor, in cadrul
sistemului de transport. Acesta are rolul de acreao
imagine a modului Tn care comportamentul de
calatorie, modelele de calatorie si solicitdrile vor
reactiona in timp la schimbari de politici de
transport, infrastructura sau servicii.(Panico si
Negoescu, 1995)

Dezvoltarea unui model economic de transport se
poate desfasura pe perioade mari de timp, Tn special
n ceea ce priveste etapa de colectare a datelor. Din
acest motiv, este indicat sa se dimensioneze cu
atentie scala ce trebuie adoptata asupra modelului
respectiv, pentru ca aceasta dimensionare sa fie
adecvatd scopului propus.(Harberger, 1972)

Un beneficiu major al utilizarii unui model
economic de transport este ca acesta asigura faptul
ca propunerile de proiecte sau variantele de proiect
sunt avute in vedere Tn mod consecvent atét in
cadrul studiilor cat si Intre acestea.

Aplicarea solutiilor modelului
S-aaplicat pentru etapa intdi 2011 — 2013 cu efecte
nete Tn indicatorii calitativi, financiari si solutii
organizationale ca:
- S-aredizat la timp corelarea indicatorilor
de munca si retribuire;
S-a corelat capacitatea tehnica (dotari,
investitii, reparatii capitale) cu nivelul
prestatiilor;
S-a realizat corelarea si aplicarea pe toate
nivelele a indicatorilor mecanismului
economico-financiar;
Este asigurata aplicarea modelului pentru
2014 - 2020 prin modelarile aduse
nivelelor de realizat pentru 2013 cu
calculul  corespunzator al  valorii
functiunilor;
S-a facut adaptarea modelului si la nivel
de divizii pentru sectiunile care se
preteaza.

Eficienta economica
Aplicarea modelului aduce o eficienta economica,
astfel:
l. Pentru etapa ntdi 2011 - 2013
postcalculata:

- efecte economice directe Eq =22.315.888 lei
- efecte economice indirecte Ei = 7.372.220 lei

- efecte economice total Ea = 29.688.108 |€i
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Indicatorii efectelor economice:
coeficientul mediu al eficientei economice:

- EVR
(lei/leu) Ce +Ca = 15,53 lei/leu
timpul de recuperare al cheltuielilor:
_GC.+C,
(ani) BoaRK - 0,90 ani

efectele nete ale model ului:
A=EV.R-(Co +Ch) - gr goa16014

. Pentru etapa a doua 2014 - 2020
antecalculata:

- efecte economice directe Eq =22.015.164 lei

- efecte economice indirecte Ei =12.702.820 lei

E

- efecte economice total ot = 34,717.984 |ei

Indicatorii efectelor economice:
coeficientul mediu al eficientei economice:

= EaVR
(lei/lev) Ce +Ca =21,70lei/leu
timpul de recuperare al cheltuidlilor:
712G G,
(ani) EoaRK _ 0,30 ani

efectele nete ale model ului:

A= 124.996.486 |6i.

Tn continuare, in Figura 1 si Figura 2 au fost

reprezentate grafic efectele modelului respectiv

efectele nete ale acestuia

[I. In afard de aceste efecte economice
modelul mai realizeaza efecte economice
neexprimabile in cifre, cum ar fi:

-formarea si ordonarea géandirii economice a

factorilor de executie si decizie;

- stimularea gandirii creatoare de solutii;

- modelul aplicandu-se ca o activitate de echipa,

stimuleaza abordarea multidisciplinara,

creativitatea, inventivitatea organizationala,

organizarea participativa si evaluarea avantajelor pe

care le prezinta dinamica grupului;

- orienteazd sistemul conducétor in elaborarea celor

mai economice decizii si solutii;

- obliga sistemul condus si conducdtor la

cunoasterea nivelelor realizate, de realizat si la

imbogatirea cunostintelor in domeniul organizarii,

economic si tehnic;

- elimina solutiile provizorii, empirice, de rutina,

nerevizuite in timp;
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- se completeaza gama de informatii necesara
diferitelor compartimente, oferind resurse mai
multe pentru analiza;

- cunoasterea costurilor diverselor solutii posibile
pentru a rezolva o anumita problema de organizare;
acordarea prioritatii  aspectului  functional al
organizarii fatd de cel structural;

-imbunatdtirea comportamentului psiho-socia la
toate nivelele (sistem condus si conducdtor) ca
rezultat al identificarii solutiilor optime economice
si de organizare.

Sfera de activitate

Modelul se poate aplica incepand de la activitatea
de baza, echipa, chiar divizie, serviciu, cu efecte
nete pe regionald, departament, minister, ramura a
economiei nationale, pe economia nationala. Este
recomandabil ca acesta sa se aplice de la nivelele
mari/mici catre nivelele mari/mici si sa se extinda
pe ramuri de activitate si apoi pe ansamblul
activitatilor.

Importanta modelului pentru sistemul de
transport feroviar romanesc

Importanta elaborarii si aplicarii modelului consta
in aceea cd are caracter de unicat, fiind prima
lucrare de acest gen elaboratda pe structura
economico — financiard a coridorului de transport
paneuropean pe teritoriul Roméaniei.

De asemenea, trasatura de ansamblu, de larga
cuprindere a fntregii activitdti economico -
financiare, cu puternic caracter de corelare,
corectare si organizare confera modelului o
importanta deosebitd. Nu in ultimul rand modelul
realizeaza saltul calitativ al indicatorilor, prin
nivelarea functie de ponderea functiilor n
activitatea generala.

Evolutia activitatii caii ferate

Pentru a putea trage concluzii privind nivelul
realizarilor obtinute de administratia cailor ferate
romane fata de alte tari se impune obtinerea unor
date comparabile care sd ilustreze intensitatea
traficului de célatori si marfuri pe sectiile de
circulatie. Astfel realizérile obtinute s-au raportat la
lungimea liniilor existente pe retea si unele tari din
Europa reprezentate prin Figura 3.

La tone kilometri conventionale/lkm - CFR
realizeaza 9,15 fata de 8,60 pe retea, 7,50 Polonia,
6,49 Cehia, 6,10 Bulgaria, 5,35 Italia, 5,28
Ungaria, 3,47 Franta, 3,39 Serbia, 3,30 Germania si
3,18 Austria.

La tone nete kilometri/lkm — CFR realizeaza 7,09
fata de 6,66 pe retea, 5,65 Polonia, 5,01 Cehia, 4,09
Bulgaria, 3,75 lItalia, 3,25 Ungaria, 1,96 Franta,
2,31 Serbia, 2,03 Germania si 1,90 Austria.

La tone expediate/lkm — CFR realizeaza 29,20 mii
tone fata de 23,50 pe retea, 17,70 Polonia, 17,60
Cehia, 17,90 Bulgaria, 18,00 Itdia, 11,70 Ungaria,



5,50 Franta, 6,40 Serbia, 7,90 Germania si 4,50
Austria

La tone célatori kilometri/lkm - CFR realizeaza 2,06
milioane calatori fafd de 2,20 milioane pe retea,
1,85 mil. Polonia, 1,40 mil. Cehia, 2,01 mil.
Bulgaria, 1,60 mil. Italia, 2,05 mil. Ungaria, 1,50
mil. Franta, 1,08 mil. Serbia, 1,30 mil. Germania si
1,20 mil. Austria.

Larulgj — CFR realizeaza 1,90 zile fata de 3,89 pe
retea, 4,00 Cehia, 4,10 Bulgaria, 3,90 Italia, 3,60
Ungaria, 13,80 Franta, 6,00 Germania si 5,10
Austria

Dimensionarea tehnica a functiilor

Deoarece prestatia de transport feroviar este o
prestatie existentd, dimensiunile tehnice exprima
performantele acesteia. Pentru fiecare functie n
parte s-a ales o unitate de masura distincta si care
este capabila sa masoare esenta functiei respective
si ceea ce o0 deosebeste de celelalte valori de
ntrebuintare. Tn Tabelul 1 insi au fost cuprinse
doar primele zece functii.

Determinarea ponderii functiilor Tn valoarea de
intrebuintare totala a transportului feroviar
Determinarea ponderii, respectiv. a aportului
functiilor Tn valoarea de Tntrebuintare totala a
prestatiei, este cea mai importantd problema de
metodologie a analizei valorii. Tn acest capitol vom
trata compararea functiilor si nu cuantificarea
valorii lor de intrebuintare.

Aceasta problema comportda un grad Tnalt de
dificultate deoarece pentru a stabili ponderea
diferitelor functii in valoarea de Tntrebuintare totala
vom compara respectivele functii masurabile tehnic
prin unitati de masura diferite sau nemasurabile,
intre ele. Vom compara deci intre ele functiile
prestatiei de transport in functie de gradul in care
fiecare dintre acestea contribuie la valoarea de
intrebuintare, respectiv al efectului lor social util.
Ca mijloc de determinare a ponderii se foloseste o
matrice patratica in care atat pe orizontala cat si pe
verticald sunt notate cele 29 de funcitii ale prestatiei
de transport.

Am obtinut pentru fiecare dintre cele ,,i” functii
(i=29) ale prestatiei analizate, o pondere medie cu
care s-a apreciat cd acestea intervin Tn valoarea de
intrebuintare a prestatiei. Valorile au fost
prezentate in Tabelul 2 urmatd de reprezentarea
grafica a ponderii medii a functiilor respectiv
Figura4.

Dimensionarea economica a functiilor

Tn acest subcapitol vom determina cea de-a doua
dimensiune a functiilor, a dimensiunii lor
economice, exprimatd prin costuri. Prestatia de
transport feroviar este utild pentru ca satisface
anumite necesitati sociale. Aceste calitati fac din
munca cheltuitd pentru realizarea ei 0 munca
recunoscuta ca utild pentru societate.
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Asa dupa cum un produs fizic are anumite calitati
care fac din el o valoare de intrebuintare, la fel
putem considera, tindnd seama de principiul
utilitdtii sociale, ca si prestatia de transport o putem
analiza ca si cand ar avea o valoare de
intrebuintare. Pentru a determina ceea ce se obtine
din punct de vedere social, ca urmare a cheltuielilor
produse de realizarea prestatiei de transport, este
necesar sa anuntam si sa dimensionam viguros
toate calitatile care compun valoarea sa de
intrebuintare.

Ca metodologie de calcul al costurilor functiilor, s-
a utilizat un tablou cu 2 intrari Tn care pe verticala
sunt notate functiile prestatiei iar pe orizontald
toate elementele ce concurd la realizarea acesteia.
Tabelul nr. 3 prezinta astfel totalul costurilor
funtiilor, in Figura 5 fiind reprezentate grafic aceste
valori.

Pentru a putea evalua in ce masurd avem
disproportii ntre costurile functiilor si contributia
lor in valoarea de intrebuintare a prestatiei, se
determind dreapta care reprezinta proportionalitatea
medie.

Aceasta dreaptd (A) va trece prin origine, plecand
de la principiul ca o functie cu pondere 0, care nu
contribuie deloc la valoarea de Tintrebuintare a
prestatiei, trebuie sa coste tot 0.

Dreapta (A) va avea deci ecuatia  (A) y=ax
Pentru a reprezenta o proportionalitate medie,
aceastd dreapta trebuie sa se abatd cat mai putin
posibil de la punctele reale. Vom scrie aceastd
conditie calculand un estimator S, in care abaterile
dreptei de la punctele reale sunt ridicate la patrat
pentru a inldtura influenta semnelor.

|

o]

a (yi - axi)2
S’ =il - minim
unde x;, y; sunt ponderile in valoarea de
intrebuintare si in costuri a functiei ,,i”.
Pentru a determina pe ,.a” facem derivata lui S n
raport cu a si egalam cu 0:

oo Ay +a’x’ - 2axy)

- minim
[o]
dSl a Xi yi
[o] X 2
da = (2ax2-2xy) =0 sirezultad a= a X
Pe baza datelor calculam pe a : a =

0.04571

0.04515 =10124

Marimea disproportiilor intre ponderea functiilor in
valoarea de ntrebuintare a prestatiei si in pretul sau
de cost se calculeaza prin estimatorul:

o 2
S = a (y' Y (D) unde y; sunt ordonatele
punctelor reale iar y;(A) ordonatele de pe dreapta
(&) corespunzatoare absciselor x;.
y1(A) = ax, = 1.0124 x 0.0644 = 0.0652 yo(B)
= ax, = 1.0124 x 0.0666 = 0.0674
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Ya(A) = axz = 1.0124 x 0.0528 = 0.0535 y,(A)
= ax, = 1.0124 x 0.0160 = 0.0162

ys(A) = axs = 1.0124 x 0.0483 = 0.0485 Ve(2)
= axg = 1.0124 x 0.0575 = 0.0582

yAD) = ax, = 1.0124x 0.0368 = 0.0373  yg(D)
= axg = 1.0124 x 0.0459 = 0.0465

yo(d) = axo = 1.0124x 0.0207 = 0.0210  yyo(A)
= axyp = 1.0124 x 0.0437 = 0.0442

yi(d) = axy; = 1.0124 x 0.0390 = 0.0395  y1,(A)
= axyp = 1.0124 x 0.0322 = 0.0326

ylg(A) =aX;3= 1.0124 x 0.0622 = 0.0628 y14(A)
= axy4 = 1.0124 x 0.0045 = 0.0046

y15(A) = ax45 = 1.0124 x 0.0068 = 0.0069 y16(A)
= axye = 1.0124 x 0.0552 = 0.0559

y17(A) = ax¢7 = 1.0124 x 0.0505 = 0.0511 ylg(A)
= axsg = 1.0124 x 0.0597 = 0.0604

y]_g(A) =aXqg= 1.0124 x 0.0138 = 0.0140 yzo(A)
= axy = 1.0124 x 0.0298 = 0.0302

yor(Q) = ax = 1.0124 x 0.0092 = 0.0093  yz(A)
= axy» = 1.0124 x 0.0184 = 0.0186

yos(A) = aXps = 1.0124 X 0.0235 = 0.0256  yzu(D)
= axpyy = 1.0124 x 0.0229 = 0.0232

yzs(A) = aXyg = 1.0124 x 0.0115=0.0116 yze(A)
= axys = 1.0124 x 0.0413 = 0.0418

y27(A) = aXy7; = 1.0124 x 0.0276 = 0.0280 yzg(A)
= axpg = 1.0124 x 0.0345 = 0.0349

yao8) = aX,0 = 1.0124 x 0.0023 = 0.0023

S’ = (0.1039 — 0.0652)? + (0.065 — 0.0674)* +
(0.0997 — 0.0535)? + (0.0174 — 0.0162)* + (0.0756
- 0.0489)> + (0.0393 — 0.0582)> + (0.0946 —
0.0373)? + (0.0124 — 0.0465)* + (0.0322 — 0.0210)?
+ (0.0255 - 0.0442)> + (0.0037 — 0.0395)* +
(0.0278 - 0.0326)? + (0.1054 — 0.0628)” + (0.0109
- 0.0046)> + (0.0129 — 0.0069)° + (0.0222 -
0.0559)° + (0.0369 — 0.0511)* + (0.0475 — 0.0604)*
+ (0.0132 - 0.0140)> + (0.0147 — 0.0302) +
(0.0118 - 0.0093)? + (0.0193 — 0.0186) + (0.0488
- 0.0256)> + (0.0180 - 0.0232)> + (0.0118 —
0.0116)? + (0.0167 — 0.0418)* + (0.0027 — 0.0280)°
+ (0.0057 — 0.0023)? = 0.01736050

Unul din criteriile utilizate Tn anaiza valorii
proiectarii rationale a functiilor prestatiilor de
transport feroviar este obtinerea unui S’ cat mai
mic, cu alte cuvinte obtinerea unei proportionalitati
cat mai perfecte intre fondurile functiilor Tn
valoarea de intrebuintare si Tn costuri. Tn cazul unei
proportionalitati perfecte, in afard de a=1 vom avea
S’ = 0, adica toate punctele reale vor fi situate pe
dreaptd (A). Tn cazul punctelor care se situeaza
deasupra dreptei este evident ca functiile respective
vor trebui astfel reconcepute incat costul lor sa fie
micsorat.

Criteriul minimizarii lui S’ trebuie aplicat

V.

concomitent cu criteriul maximizarii raportului €
. Mdrind valoarea de intrebuintare a unor functii
(este vorba de functiile aflate sub dreapta (4) ) se
micsoreaza ponderea Tn valoarea de intrebuintare

124

totald a functiilor ramase neschimbate. Punctele in
care se situeaza deasupra dreptei (A) reprezintd
functiile care vor trebui astfel reconcepute incat
costul lor sa fie micsorat, acestea fiind:

Deplasdri de serviciu ale personalului

Tntretinerea zonei de cale ferata

Intretinerea cladirilor de exploatare si de

serviciu

Repararea vagoanelor de marfa

Indrumarea si  controlul  tehnic  de

speciditate

Repararea locomotivelor

Deplasarea calatorilor

Formarea trenurilor de marfa Tn triaje

Repararealiniei

Tncarcarea — descarcarea marfurilor

Concluzii

Tn zilele noastre nu exista activitate economica sau
sociala a cdrei desfasurare sa nu implice, ntr-o
masurd mai mare sau mai mica, si activitatea de
transport (Constantin, 1995). Fiind asociate cu
miscarea, transporturile devin indispensabile
omului, Tn cazul Tncetarii lor intreaga viatd social-
economica fiind paralizatd. (Grama, 2007).

Intrucat  transporturile  feroviare detin  Tnca
suprematia in ceea ce priveste volumul, focusul
noastra a fost orientat Tnainte de toate spre acestea.
La aceasta a contribuit si complexitatea deosebitd a
problemelor de organizare pe care ele le ridica, la a
caror solutionare s-a Tncercat aducerea de noi
contributii.

Dupa cum putem observa din datele publice la
nivelul UE, volumul transportului de marfa a
crescut constant pand la declansarea crizei
economice, (anii 2007-2008 cand acest indicator
exprimat Tona-kilometru pe reeaua interna,
atingea nivelul maxim 123,6% crestere fata de
perioada 1995-1996). Dupa instaurarea crizei
economice nsd, acest indicator a fnregistrat o
diminuare, atingdhd Tn prezent o valoare cu
aproximativ 15% fata de maximul istoric atins n
perioada 2007-2008.

Tn ceea ce priveste politicile si legislatia Uniunii
Europene (European Investment Bank,
2006)promovarea transportului feroviar de marfa
este o prioritate. Acest lucru se datoreaza faptului
ca transportul feroviar este mai curat si mai eficient
fata de celelalte moduri de transport, care produce
mai putine emisii de dioxid de carbon 1in
comparatie cu transportul rutier. Este, de asemenea
un mod mai sigur de transport, cu o ratd a
accidentelor considerabil mai mica fata de
transportul rutier.

Tn ultimii 15 ani, au fost propuse trei seturi de legi
pentru cdile ferate, fiecare constand din mai multe
directive, cu scopul de a promova transportul
feroviar prin deschiderea de noi piete nationale
avand ca efect Tncurajarea concurentei si a calitatii
transportului. Mai precis, primul pachet si al doilea



vizeaza deschiderea treptatd a pietei transportului
feroviar de marfa si restructurarea intreprinderilor
traditionale. Pachetele legislative au produs un
efect benefic prin reducerea costurilor de transport
feroviar de marfa cu 2% pe an si micsorarea
tarifelor de transport feroviar, cu 3% pe an.
Transformarea mozaicului actual de drumuri, cai
ferate, aeroporturi si canale europene intr-o retea
transeuropeand unificata de transport (TEN-T) este
datd de importanta vitala a transportului pentru
economia "batranului continent".

Ultimii zece ani au adus transformari importante
pentru sistemul de transport feroviar din Romania,
care a cunoscut O reorganizare majorda Si 0
rearanjare fundamentalda a pietei. La 15 ani dupa
restructurarea din 1998, caile ferate din Romania se
afla in fata unor noi provocdri. Situatia dificila a
cdilor ferate, aflate deja intr-o deteriorare masiva,
duc la o buna pierdere dintr-o infrastructura si
dintr-un capital de competenta construite Tntr-un
secol si jumatate. Tn acelasi timp, mediul actual este
propice  pentru valorificarea  oportunitatilor
domeniului si orice ntarzieri Tn valorificarea
acestor oportunitati vor determina felul Tn care va
ardta Romania peste decenii.

Astfel, pentru optimizarea utilizarii retelei si a
fiabilitatii acesteia este utild introducerea, la nivel
international, a unor proceduri suplimentare n
vederea consolidarii colaborarii cu privire la
alocarea traselor internationale pentru trenurile de
marfa Tntre administratorii de infrastructura.
Modelele care pot fi avute Tn vedere pentru
integrarea Roméniei Tn coridoarele europene de
transport trebuie sa conduca la sporirea eficientei
economice pe ansamblul activitatii iar Tn particular
trebuie sa reduca costurile medii, sa& genereze
beneficii suplimentare prin exploatarea coridorului.
Aceste obiective necesitd elaborarea strategiilor si
politicii organizationale si implicit Tmbunatatirea
structurii planului de dotari prin dimensionarea
corespunzatoare a acestuia, functie de ponderea
activitatilor si niveldrile necesare, Tmbunatatirea
gradului de folosire a capacitatilor.

In urma aplicarii modelului se obtine o serie de
concluzii care au fost sintetizate in Tabelul 4.
Totwsi, pe langa efectele economice modelul mai
realizeazd efecte economice care nu pot fi
exprimate in cifre. Dintre cele ma importante
amintim; formarea si ordonarea gandirii economice
a factorilor de executie si decizie, stimularea
gandirii creatoare de solutii. Modelul aplicandu-se
ca o activitate de echipa, stimuleaza abordarea
multidisciplinard,  creativitatea,  inventivitatea
organizationald, organizarea participativda i
evaluarea avantajelor pe care le prezintd dinamica
grupului. Acesta ajutd totodatd la cunoasterea
costurilor diverselor solutii posibile pentru a
rezolva o anumitd problemda de organizare,
obligdnd sistemul condus si conducdtor la
cunoasterea nivelelor realizate, de realizat si la
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Tmbogatirea cunostintelor in domeniul organizarii,
economic si tehnic.
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Anexe
Tabelul nr. 1 - Primele 10 functii i dimensiunea tehnica la nivelul anilor 2012-2014(Estimat).
Functia 2012 2013 2014 estimat
Tncdrcarea si  descdrcarea 38.086 40.090 40.950
marfurilor
(mii tone expediate)
Deplasarea marfurilor de la 10.516 10.015 10.311
incarcator la destinatar
(milioane tone nete kilometri)
Formarea trenurilor de marfa 56.009 58.957 61.659
in triaje (trenuri compuse)
Pregatirea  trenurilor de 17.436.122 16.605.830 17.203.640
calatori (Osii conventionale
calatori)
Deplasarea caldtorilor 2.690 2.832 2.826
(Milioane calatori kilometri)
Tntretinerea locomotivelor (Ore  192.046 182.901 215.823
locomotiva)
Repararea locomotivelor 2.442 2.552 3.727
(Bucati /36.114 /36.218 142.162
ore)
Tntretinerea  vagoanelor de 7.325.074 6.976.261 10.527.178
marfa (Osii conventionale)
Repararea  vagoanelor de 4.803.077 5.055.871 6.593.144
marfa (Osii  conventionale
marfa)
Revizuirea trenurilor (Osii  19.361.093 18.439.136 23.387.725

conventionale tranzit)

Sursa: Elaborat de autor pe baza datelor publicate de Ministerul Transporturilor

Tabelul nr. 2 - Ponderea medie a functiilor

Denumirea Funcfia Ponderea medie
Deplasarea marfurilor de la 1 28
incarcator la destinatar

Tncarcarea/descarcarea 2 29
marfurilor

Repararea liniel 3 23
Tntretinerea instalatiei de 4 7
semnalizare, centralizare

electrodinamica si bloc de

linii automat

Tntretinerea locomotivelor 5 21
Tntretinerea  lucréarilor de 6 25
artd

Formarea trenurilor de 7 16
marfa in triaje

Tntretinerea instalatiilor de 8 20
radio-telefon

Deplasarea calatorilor 9 9
Tntretinerea vagoanelor 10 19
Revizuirea trenurilor 11 17
Tncélzirea trenurilor 12 14
Revizuirea locomotivelor 13 27
Repararea |locomotivelor 14 2
Semnalizarea trenurilor 15 3
Revizuirea liniei 16 24
Tntretinerea liniei de contact 17 22
Spalarea  vagoanelor de 18 26
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marfa

Tndrumare si control tehnic 19 6
de specialitate

Tndrumare  si control 20 13
economic de specialitate

Repararea vagoanel or 21 4
[luminatul electric 22 8
Pregatirea  trenurilor de 23 11
calatori

Tntretinere utilaje grele de 24 10
cale

Proiectare, servicii de alta 25 5
specialitate si administrativ

Tntretinerea  statiei  de 26 18

alimentare cu energie
electrica a liniei electrificate

Tntretinerea  cladirilor de 27 12
exploatare si de serviciu

Tntretinerea zonei de cale 28 15
ferata

Deplasari de serviciu ale 29 1
personalului

TOTAL 435

Sursa: Calculele autorului

Tabelul nr. 3 - Costurile functiilor

Functia Denumirea functiei Total

1 Deplasarea marfurilor de la incarcator la destinatar 88.735.584
2 Tncarcarea/descircarea marfurilor 55.521.892
3 Repararea liniel 85.174.779
4 Intretinerea instalatiei de semnalizare, centralizare 14.844.000

electrodinamica si bloc de linii automat
5 Tntretinerea locomotivelor 64.611.879
6 Intretinerea lucrarilor de arta 33.557.909
7 Formarea trenurilor de marfa in triaje 80.819.309
8 Intretinerea instalatiilor de radio-telefon 10.600.658
9 Deplasarea calatorilor 11.760.544
10 Intretinerea vagoanelor 21.772.242
11 Revizuirea trenurilor 3.187.800
12 Incalzirea trenurilor 23.757.330
13 Revizuirea locomotivelor 90.019.987
14 Repararea |locomotivelor 9.313.469
15 Semnalizarea trenurilor 11.035.189
16 Revizuirea liniel 18.946.962
17 Tntretinerea liniei de contact 31.519.898
18 Spalarea vagoanelor de marfa 40.609.085
19 Tndrumare si control tehnic de specialitate 4.758.243
20 Indrumare si control economic de specialitate 12.549.057
21 Repararea vagoanelor 10.093.528
22 lluminatul electric 16.498.387
23 Pregatirea trenurilor de calatori 41.707.651
24 Intretinere utilaje grele de cale 15.429.800
25 Proiectare, servicii de altd specialitate si administrativ 10.060.758
26 Intretinerea statiei de alimentare cu energie electrica a liniei 14.272.784
electrificate

27 Tntretinerea cladirilor de exploatare si de serviciu 2.291.600
28 Tntretinerea zonei de cale ferata 3.651.179
29 Deplasari de serviciu ale personalului 4.830.404

*Totalul cuprinde: redistributie, combustibil, energie electrica, materiale, amortisment, cheltuieli comune ale
settiei, SUrsa: Calculele autorului
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Tabelul nr. 4 - Rezultatele aplicarii modelului

Etapa intai 2011 - 2013 postcalculata

Etapa a doua 2014 — 2020 antecalculata

- efecte economice directe = 22.315.888 |ei

- efecte economice indirecte = 7.372.220 lei

- efecte economice total = 29.688.108 |ei
Indicatorii efectelor economice:

- coeficientul mediu al eficientei economice: (lei/leu)
= 15,53 lei/leu

- timpul derecuperare al cheltuielilor: (ani) = 0,90
ani

- efectele nete ale modelului: = 62.924.169 lei

- efecte economice directe = 22.015.164 |ei

- efecte economice indirecte =12.702.820 lei

- efecte economice total = 34.717.984 lei

Indicatorii efectelor economice:

- coeficientul mediu al eficientei economice: (lei/leu) =
21,70 lei/leu

- timpul de recuperare al cheltuielilor: (ani) = 0,30
ani

- efectele nete ale modelului: = 124.996.486 le.

Sursa: Elaborarea autorului pe baza datelor obtinute
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Figura nr. 1 Efectele modelului
Sursa:; Elaborat de autor

W 2011-2013
N 2014-2020

Figura nr. 2 Efectele nete ale modelului
Sursa:; Elaborat de autor
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Figura nr. 3 Situatia realizarilor obtinute de CFR 1n anul 2013 comparativ cu reteaua si unele tari europene

Sursa: Date Eurostat
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Figura nr. 4 Reprezentarea grafica a ponderii medii a functiilor

Sursa: Tabelul nr. 2
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Figura nr. 5 Costurile functiilor
Sursa: Tabelul anterior
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