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Echipa de audit 02

Rapoartele speciale ale Curtii de Conturi Europene prezinta rezultatele unor audituri de conformitate sau ale unor audi-
turi ale performantei care au ca obiect domenii specifice ale bugetului sau aspecte specifice legate de gestiune. Curtea
selecteazad si concepe aceste sarcini de audit astfel incat impactul lor sa fie maxim, luand in considerare riscurile existente
la adresa performantei sau a conformitatii, nivelul de venituri sau de cheltuieli implicat, schimbadrile preconizate si intere-
sul existent in mediul politic si in randul publicului larg.

Acest audit al performantei a fost efectuat de Camera de audit Il - condusa de domnul Henri Grethen, membru al Curtii
de Conturi Europene -, camera specializata pe domeniile de cheltuieli aferente politicilor structurale, transporturilor si
energiei. Auditul a fost condus de domnul Ladislav Balko, membru al Curtii de Conturi Europene, beneficiind de sprijinul
unei echipe formate din: Branislav Urbanic, sef de cabinet; Zuzana Frankova, atasata in cadrul cabinetului; Pietro Puricella,
manager principal; Fernando Pascual Gil, coordonator, Kurt Bungartz, Aleksandra Klis-Lemieszonek, Nils Odins, Jelena
Magermane si Di Hai, auditori.

De la stanga la dreapta: B. Urbanic, D. Hai, N. Odins, L. Balko, F. Pascual Gil, A. Klis-Lemieszonek, P. Puricella, Z. Frankova.
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Administrator de infrastructura: organism sau intreprindere responsabila, in special, de constructia, gestionarea
si intretinerea infrastructurii feroviare.

Agentia Executiva pentru Inovare si Retele (INEA): agentie care succede Agentiei Executive pentru Reteaua
Transeuropeana de Transport (TEN-TEA), creata de Comisia Europeana in 2006 pentru a gestiona implementarea
tehnica si financiard a programului TEN-T. INEA, cu sediul la Bruxelles, si-a inceput oficial activitatea la

1 ianuarie 2014 si are drept misiune punerea in aplicare a anumitor componente din Mecanismul pentru
interconectarea Europei (MIE), din programul Orizont 2020 si din alte programe anterioare (TEN-T si Marco

Polo 2007-2013).

Coridor feroviar de transport de marfa: un numar de noua coridoare internationale de transport feroviar de
marfa orientate spre piata care traverseaza Europa, create prin Regulamentul (UE) nr. 913/2010, cu obiectivul de
a consolida si de a facilita transportul feroviar de marfa.

Fondul de coeziune: fond ce vizeaza consolidarea coeziunii economice si sociale in cadrul Uniunii Europene prin
finantarea de proiecte in domeniul mediului si in cel al transporturilor in statele membre al caror produs national
brut pe cap de locuitor nu depaseste 90 % din media de la nivelul UE.

Fondul european de dezvoltare regionala (FEDR): fond ce urméreste consolidarea coeziunii economice si sociale
in cadrul Uniunii Europene prin corectarea principalelor dezechilibre regionale cu ajutorul sprijinului financiar
acordat pentru constructia de infrastructuri si pentru investitii productive care creeaza locuri de muncd, in special
pentru intreprinderi.

Ghiseu unic: in contextul acestui raport, un punct unic de contact stabilit pentru fiecare coridor feroviar de
transport de marfd, pentru a trata cererile de capacitate internationala.

Interoperabilitate: capacitatea de a opera pe orice portiune a retelei feroviare fara nicio diferentd. Cu alte cuvinte,
accentul este pus pe functionarea impreuna a diferitelor sisteme tehnice ale retelelor feroviare din UE.

intreprindere feroviara: operator public sau privat care a obtinut o licenta in conformitate cu legislatia UE
aplicabild, al carui obiect principal de activitate consta in furnizarea de servicii de transport feroviar de marfa si/sau
de célatori pe calea ferata.

Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE): instrument care furnizeaza, din 2014, ajutor financiar pentru
trei sectoare: energie, transporturi si tehnologii ale informatiei si comunicatiilor (TIC). MIE identifica, in aceste trei
domenii, prioritatile de investitii care ar trebui implementate in urmatorii zece ani, cum ar fi coridoare de energie
electrica si de gaze, utilizarea energiei din surse regenerabile, coridoare de transport interconectate si moduri de
transport mai ecologice, conexiuni in banda larga de mare viteza si retele digitale.

Operator feroviar traditional: operatorul feroviar care detine, din trecut, o pozitie dominanta pe piata nationala
si care deriva dintr-o singura intreprindere integrata care, in trecut, era responsabila atat de administrarea
infrastructurii feroviare, cat si de furnizarea de servicii de transport.
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Operator nou intrat: orice operator de transport feroviar de marfa (altii decat operatorii traditionali de transport
feroviar de marfa) care detine o licenta in conformitate cu normele nationale si ale UE aplicabile si care opereaza pe
o piata concurentiala.

Organism de reglementare: organism ce are misiunea de a se asigura ca tarifele si dispozitiile referitoare la acces
stabilite de catre administratorul infrastructurii sunt in conformitate cu legislatia aplicabila si sunt nediscriminatorii.
El trebuie sa fie independent de orice administrator de infrastructura, organism de tarifare ori organism de alocare

a traselor sau de orice alta intreprindere feroviara. Orice intreprindere feroviara are dreptul de a adresa organismului
de reglementare contestatii impotriva deciziilor adoptate de administratorul infrastructurii in ceea ce priveste
documentul de referinta al retelei, procedura de alocare si rezultatul acesteia, sistemul de tarifare si masurile

privind accesul in conformitate cu legislatia aplicabild. Organismul de reglementare are, de asemenea, obligatia

de a monitoriza, din proprie initiativa, situatia in materie de concurenta pe piata feroviara si poate adopta masuri
pentru a remedia eventuala discriminare a solicitantilor, denaturarea pietei si orice alte evolutii nedorite de pe piata
feroviara.

Pondere modala: procentul din totalul calatoriilor, al volumului transportat, al greutatii transportate, al numarului
de vehicule sau al performantei de transport (exprimata in vehicule-km, tone-km sau calatori-km) care revine
fiecarui mod de transport in parte: transportul rutier, transportul feroviar, transportul pe cadi navigabile interioare,
transportul maritim, transportul aerian, precum si transportul cu mijloace nemotorizate. in prezentul raport,
ponderea modala se refera la ponderea transportului feroviar de marfa.

RailNetEurope: asociatie compusa majoritar din administratori europeni de infrastructura feroviara si din
organisme de alocare, menita sa permitd un acces rapid si usor la reteaua feroviara europeana. Obiectivul asociatiei
este de a oferi sprijin intreprinderilor feroviare in activitatile lor internationale (atat pentru transportul de marfa,

si pentru cel de célatori) si de a facilita simplificarea, armonizarea si optimizarea proceselor internationale de
transport feroviar. In plus, asociatia executa o serie de proiecte cofinantate cu fonduri TEN-T, cu scopul de a sprijini
implementarea coridoarelor de transport feroviar de marfa, instituite prin Regulamentul (UE) nr. 913/2010.

Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T): ansamblu planificat de retele de transport rutier, feroviar, aerian
si pe apa in Europa. Retelele transeuropene de transport fac parte din sistemul mai amplu de retele transeuropene
(TEN), care include o retea de telecomunicatii (e-TEN) si o retea propusa de energie (TEN-E). Dezvoltarea
infrastructurii TEN-T este strans legata de punerea in aplicare si consolidarea in continuare a politicii UE in domeniul
transporturilor. Noul Regulament TEN-T, revizuit in 2013, introduce o abordare noua pentru dezvoltarea unei retele
eficiente de infrastructura si prevede directionarea sprijinului financiar catre acele proiecte care aduc o valoare
addugata europeana.

Sistemul european de management al traficului feroviar (European Rail Traffic Management System - ERTMS):
proiect industrial european de amploare, menit sa inlocuiasca diversele sisteme nationale de control si comanda

a trenurilor pentru a promova interoperabilitatea. Comporta doua componente de baza: Sistemul european de
control al trenurilor (European Train Control System - ETCS) si un sistem radio destinat sa asigure comunicari de voce
si de date intre cale si tren, utilizand frecvente GSM standard rezervate special pentru cdile ferate (GSM-R).

Tona-kilometru: unitate de masura pentru inregistrarea prestatiilor de transport, ce corespunde transportarii unei
tone pe o distanta de un kilometru si este calculata inmultind cantitatea, in tone, transportata cu distanta parcursa,
in kilometri.

Trasa: capacitatea necesara pentru a permite circulatia unui tren intre doua puncte ale retelei, in cursul unei
perioade determinate.

Tren-kilometru: unitate de masura care reprezinta deplasarea unui tren pe o distanta de un kilometru.
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Mobilitatea marfurilor este o componenta esentiald a pietei interne a UE, fiind de o importanta cruciala pentru men-
tinerea competitivitatii industriei si a serviciilor europene. Ea are un impact considerabil asupra cresterii economice
si a creadrii de locuri de munca. Tn ultimii ani, volumul transportului intern de marfa in UE (care include transportul
rutier, feroviar si pe cai navigabile interioare) s-a stabilizat la aproximativ 2 300 de miliarde de tone-kilometri pe an,
transportul rutier reprezentand aproximativ 75 % din acest total.

Cu toate acestea, transportul are, totodata, un impact negativ asupra mediului si asupra calitatii vietii cetatenilor
UE. El reprezintd aproximativ o treime din consumul de energie si din emisiile totale de CO, in UE. Promovarea unor
modalitati de transport eficiente si sustenabile, cum ar fi transportul feroviar si transportul pe cai navigabile inte-
rioare, in locul transportului rutier ar putea contribui la reducerea dependentei Europei de importurile de petrol

si la scaderea nivelului de poluare. Potrivit Agentiei Europene de Mediu, emisiile de CO, provenite din transportul
feroviar sunt de 3,5 ori mai scazute per tona-kilometru decat cele generate de transportul rutier.

Recurgerea in mai mare masurd la modalitati de transport sustenabile ar putea contribui, de asemenea, la reducerea
costurilor cauzate de congestionarea traficului rutier, care, conform proiectiilor actuale, ar trebui sa creasca cu apro-
ximativ 50 % pana in 2050, atingand o valoare de aproximativ 200 de miliarde de euro anual, precum si la diminua-
rea numarului de accidente rutiere.

Promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile, in special a transportului feroviar de
marfa, a constituit, in ultimii 25 de ani, o componenta esentiala a politicii UE. Incd din 1992, Comisia Europeana si-a
stabilit drept obiectiv principal sa restabileasca echilibrul dintre diferitele modalitati de transport. in 2001, aceasta

a confirmat importanta revitalizarii sectorului feroviar, stabilindu-si drept obiectiv s mentina cota de piata a sec-
torului transportului feroviar de marfa in statele membre din Europa Centrala si de Est la un nivel de 35 % pana in
2010. Nu in ultimul rand, in 2011, Comisia si-a fixat obiectivul de a transfera, pana in 2030, cel putin 30 % si, pana in
2050, peste 50 % din transportul rutier de marfa pe distante mai mari de 300 km catre alte moduri de transport, cum
ar fi transportul feroviar sau transportul pe apa.

Obiectivele politicii UE vizand reorientarea marfurilor dinspre transportul rutier catre cel feroviar au fost transpuse
intr-o serie de masuri legislative adoptate la nivelul UE, care vizeaza in principal deschiderea pietei, asigurarea unui
acces nediscriminatoriu si promovarea interoperabilitatii si a sigurantei. De asemenea, intre 2007 si 2013, bugetul UE
a contribuit cu aproximativ 28 de miliarde de euro pentru finantarea de proiecte feroviare.
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in ce a constat auditul

Prin intermediul acestui audit, Curtea a urmarit sa evalueze daca UE a fost eficace in demersul sau de intensificare

a transportului feroviar de marfd. S-a examinat indeosebi daca performanta transportului feroviar de marfa in UE,

in special in ceea ce priveste ponderea modala si volumul transportat, inregistrase o imbunatatire din 2000. Cur-

tea a evaluat cadrul strategic si de reglementare stabilit de Comisie si de statele membre pentru a determina daca
acesta a reusit sa promoveze competitivitatea transportului feroviar de marfa. in fine, s-a examinat, de asemenea,
dacd fondurile disponibile din partea UE fuseserd directionate in mod corespunzator catre nevoile specifice in mate-
rie de infrastructura ale sectorului transportului feroviar de marfa.

Auditul Curtii a fost efectuat la nivelul Comisiei si in cinci state membre (Republica Cehd, Germania, Spania, Franta si
Polonia), in perioada cuprinsa intre jumatatea anului 2014 si jumatatea anului 2015. Auditul a inclus examinarea unui
numar de 18 proiecte de infrastructura feroviara, de pe urma cdruia urma sa beneficieze, cel putin partial, si trans-
portul feroviar de marfa.

Care au fost constatarile Curtii

In ansamblu, performanta transportului feroviar de marfa in UE ramane nesatisfacatoare, in timp ce pozitia trans-
portului rutier s-a consolidat si mai mult din 2000. in ciuda obiectivelor stabilite de Comisie pentru politica UE, si
anume de a reorienta marfurile dinspre transportul rutier catre cel feroviar, si in pofida fondurilor puse la dispozitie
de catre UE pentru infrastructura feroviara, performanta transportului feroviar de marfa in UE este nesatisfacatoare
din punctul de vedere al volumului transportat si al ponderii sale modale. De altfel, in medie, ponderea modala

a transportului feroviar de marfd a scazut usor, la nivelul UE, din 2011.

Pe langa situatia nesatisfacdtoare a performantei acestui tip de transport din punctul de vedere al volumului si

al ponderii modale, viteza comerciala medie cu care circuld trenurile de marfa in UE este foarte scazuta (de doar
aproximativ 18 km/h pe numeroase rute internationale). Printre cauze se numara si cooperarea deficitara dintre
administratorii nationali de infrastructurd. Curtea nu a identificat indicii care sa arate cd ar fi avut loc o crestere sem-
nificativa in cursul ultimului deceniu. Cu toate acestea, pe coridoarele de transport feroviar de marfa, viteza medie

a trenurilor este relativ comparabild cu cea a camioanelor.

Transportul feroviar de marfa nu a reusit, in ultimii 15 ani, sa concureze in mod eficace cu transportul rutier in UE.
Expeditorii prefera in mod clar transportul rutier in locul transportului feroviar pentru transportul marfurilor. Cu
toate acestea, unele state membre (de exemplu, Austria, Germania si Suedia) au reusit sa obtind rezultate mai bune
in ceea ce priveste ponderea modala si volumele transportate pe calea ferata.
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Liberalizarea pietei transportului feroviar de marfa a inregistrat progrese inegale in statele membre si spatiul fero-
viar european unic este inca departe de a fi realizat. Reteaua feroviara a UE a rdmas, in mare masurd, un sistem de
26 de retele feroviare separate (Malta si Cipru nu au retele feroviare), care nu sunt pe deplin interoperabile, existand
diversi administratori de infrastructura si diverse autoritati competente in materie de sigurantd, precum si norme
nationale foarte diferite in materie de alocare a traselor, gestionare, tarifare etc.

Procedurile de management al traficului nu sunt adaptate la nevoile sectorului transportului feroviar de marfa, nici
macar in cadrul coridoarelor. In consecinta, este dificil pentru cdile ferate sa concureze cu alte moduri de transport,
in special cu transportul rutier, a carui infrastructurd este usor accesibila in toate statele membre.

Trenurile de marfa sunt taxate pentru fiecare kilometru de infrastructura feroviara parcurs, situatie care nu se
intalneste, in toate cazurile, atunci cand este vorba de transportul rutier. Efectele externe produse de transportul
feroviar si cele generate de transportul rutier (impactul asupra mediului si poluarea, congestionarea traficului, acci-
dentele etc.) nu sunt luate in considerare intr-o maniera aprofundata atunci cand se stabileste pretul care trebuie
platit de utilizatori pentru a avea acces la infrastructura.

In trei dintre cele cinci state membre vizitate, s-au alocat mai multe fonduri UE pentru drumuri decat pentru calea
ferata in perioada 2007-2013, in special in cazul Fondului de coeziune si al FEDR. Chiar si atunci cand erau alocate
fonduri UE pentru transportul feroviar, acestea nu au fost utilizate in principal pentru a raspunde nevoilor sectorului
transportului feroviar de marfa.

intretinerea deficitara a retelei feroviare poate afecta sustenabilitatea si performanta infrastructurii finantate de UE.
Pentru a putea oferi servicii de bund calitate operatorilor de transport feroviar de marfa si expeditorilor, precum si
pentru a spori, in general, competitivitatea acestui transport, este necesar ca reteaua feroviara sa fie nu numai reno-
vata si modernizata de catre administratorul infrastructurii, ci si intretinuta in mod regulat. Acest lucru este deosebit
de important pentru coridoarele de transport feroviar de marfa. In lipsa unei intretineri adecvate a sinelor, devin
necesare restrictiile de viteza si liniile de cale feratd sunt treptat inchise.
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Care sunt recomandarile Curtii

Problemele de ordin strategic si de reglementare care sunt evidentiate in prezentul raport sunt de asa natura incat,
in lipsa solutionarii lor, acordarea de finantare suplimentara pentru infrastructura feroviara nu va rezolva, in sine,
problemele identificate. Comisia si statele membre ar trebui sa ajute administratorii de infrastructura si intreprin-
derile feroviare sa se concentreze pe cresterea competitivitatii transportului feroviar de marfa, in special in ceea ce
priveste fiabilitatea, frecventa, flexibilitatea, orientarea catre clienti si durata si pretul transportului, deoarece aceste
aspecte sunt principalii factori luati in considerare de cdtre expeditori atunci cand acestia trebuie sd aleaga intre
diferitele modalitati de transport disponibile.

Tn acest sens, Curtea formuleazd un numar de recomandari axate pe doud probleme principale: in primul rand,
aducerea imbunatatirilor necesare la nivelul cadrului strategic si de reglementare in temeiul cdruia se deruleaza
activitatile de transport de marfuri pe calea ferata. in acest scop, Comisia, in cooperare cu statele membre, ar trebui
sd solutioneze deficientele observate in ceea ce priveste: liberalizarea pietei transportului feroviar de marfa, proce-
durile de management al traficului, constrangerile tehnice si administrative, monitorizarea performantei sectorului
si transparenta in ceea ce priveste aceasta performantd, precum si concurenta echitabild intre diferitele moduri de
transport. In al doilea rand, Curtea recomanda optimizarea modului in care sunt utilizate fondurile UE disponibile
atunci cand se urmareste sa se raspunda nevoilor sectorului transportului feroviar de marfa. In acest scop, Comisia
si statele membre ar trebui sd asigure aducerea imbunatatirilor necesare in urmatoarele domenii: o abordare care sa
asigure consecventa intre obiectivele politicii si alocarea fondurilor(cu accent pe coridoarele de transport feroviar
de marfa), selectarea, planificarea si gestionarea proiectelor si intretinerea retelei feroviare.



Introducere

Context

01

Mobilitatea marfurilor este o componenta esentiald a pietei interne a UE si pre-
zintd o importantd cruciala pentru competitivitatea industriei si a serviciilor euro-
pene. Ea are, de asemenea, un impact considerabil asupra cresterii economice si
a creédrii de locuri de munca. Tn ultimii ani, volumul transportului intern de marfé
in UE (care include transportul rutier, feroviar si pe cai navigabile interioare’) s-a
stabilizat la aproximativ 2 300 de miliarde de tone-kilometri pe an, transportul
rutier reprezentand aproximativ 75 % din total.

02

Cu toate acestea, transportul are, totodata, un impact negativ asupra mediului si
asupra calitatii vietii cetatenilor UE. El reprezinta aproximativ o treime din consu-
mul de energie si din emisiile totale de CO, in UE?. Promovarea unor modalitati de
transport eficiente si sustenabile, cum ar fi transportul feroviar si transportul pe
cdi navigabile interioare, in locul transportului rutier ar putea contribui la redu-
cerea dependentei Europei de importurile de petrol si la scaderea nivelului de
poluare. Potrivit Agentiei Europene de Mediu, emisiile de CO, provenite din trans-
portul feroviar sunt de 3,5 ori mai scazute per tona-kilometru decat cele generate
de transportul rutier (a se vedea figura 1).

Figura 1

11

Sunt excluse conductele,
transportul maritim si cel
aerian.

Comisia Europeana,
Transportul in UE in cifre,
Statistical Pocketbook, 2014.

Emisiile de CO, per tona-kilometru in UE in 2012
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Agentia Europeana de Mediu.
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Recurgerea in mai mare masura la modalitati de transport sustenabile ar putea
contribui, de asemenea, la reducerea costurilor cauzate de congestionarea trafi-
cului rutier, care, conform proiectiilor actuale, ar trebui sa creasca cu aproximativ
50 % pana in 2050, atingand o valoare de aproximativ 200 de miliarde de euro
anual®, precum si la diminuarea numarului de accidente rutiere (in 2012, au existat
28 126 de decese cauzate de accidente rutiere in UE, in comparatie cu 36 de dece-
se asociate cu transportul feroviar?).

Tn UE, existad o retea de aproximativ 216 000 km de linii de cale ferata active®.

O astfel de retea poate oferi o alternativa sustenabila in locul transportului rutier,
in special pe distante medii si lungi, in cazul cdrora transportul feroviar de marfa
are potentialul de a fi mai competitiv. In UE, calatoriile pe distante medii si lungi
presupun, in general, traversarea de catre trenuri a cel putin o frontiera nationala.
Costul total al unui traseu feroviar international variaza pe teritoriul Europei: el
depinde de taxele nationale de acces, de nivelul concurentei, de durata célatoriei
si de economia de scara realizata. In special, costurile suplimentare fixe, care pot
ajunge la valori semnificative, legate de primul si de ultimul kilometru (de exem-
plu, incdrcarea/descarcarea in terminale), sunt repartizate in mod mai uniform

pe distante medii si lungi. In consecinta, costul global per tona-kilometru pentru
transportul feroviar de marfa pe astfel de distante poate fi mai scdzut decat in
cazul in care aceleasi marfuri ar fi transportate pe cale rutierd. Transportul fero-
viar, precum si transportul pe cdi navigabile interioare in anumite zone geogra-
fice®, constituie, in egald masura, mijlocul de transport cel mai economic pentru
anumite tipuri de marfuri specifice, cum ar fi combustibili minerali solizi, materii
prime si produse chimice.

Transportul de marfd pe calea ferata presupune participarea a diferite parti
interesate, in special: expeditorii marfurilor (care aleg modalitatea de transport
ce corespunde cel mai bine necesitatilor lor), intreprinderile feroviare (operatorii
de transport feroviar de marfa, ce furnizeaza serviciul de transport al marfuri-

lor, acestia concurand, din 2007, pe o piata deschisa in UE), administratorii de
infrastructura (care sunt proprietarii infrastructurii si sunt responsabili, printre
alte sarcini, de alocarea capacitatilor de infrastructura intreprinderilor feroviare),
organismele nationale de reglementare (responsabile de asigurarea unui acces
echitabil si nediscriminatoriu la reteaua feroviara pentru toate intreprinderile fe-
roviare) si autoritatile nationale competente in materie de siguranta (responsabile
de eliberarea certificatelor de siguranta pentru intreprinderile feroviare si a auto-
rizatiilor pentru vehiculele feroviare, in cooperare cu Agentia Europeana a Cailor
Ferate). Rolul acestor parti interesate este prezentat in mod sintetic in figura 2.
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SEC(2011) 391 final din
28.3.2011, care insoteste
Cartea alba ,Foaie de parcurs
pentru un spatiu european
unic al transporturilor — Cétre
un sistem de transport
competitiv si eficient din
punct de vedere al resurselor”.

Comisia Europeand,
Transportul in UE in cifre,
Statistical Pocketbook, 2014.

Comisia Europeana,
Transportul in UE in cifre,
Statistical Pocketbook, 2014.

Raportul special nr. 1/2015 al
Curtii de Conturi Europene:
JTransportul pe cdile
navigabile interioare in
Europa: din 2001, nu s-au mai
observat imbunatatiri
semnificative in ceea ce
priveste ponderea modala si
conditiile de navigatie” (http://
eca.europa.eu).


http://eca.europa.eu
http://eca.europa.eu
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Principalele parti interesate pentru transportul feroviar de marfa

Figura 2

Alte modalitati de
transport (rutier, pe
cdile navigabile
interioare etc.)
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ica : UN( (LS clientilor finali
o fabrica sau un port bine necesitatilor lor nou intratA | ’ ’
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; Operator‘
nou intrat B

. Orﬁanisme de reglementare: ?entru a asigura un acces

echitabil si nediscriminatoriu a refeaua si serviciile feroviare

o Autoritatile nationale competente in materie de siguranta si
Agentia Europeana a Gilor Ferate

Sursd: Curtea de Conturi Europeana.
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Exista mai multe forme de transport feroviar de marfa: cu vagoane izolate (cli-
entul doreste sa transporte un anumit numar de vagoane si trenul este compus
din vagoane de la diferiti clienti), cu trenuri complete (clientul dispune de marfa
suficienta pentru a ocupa un tren intreg) sau transport intermodal/transport
combinat feroviar-rutier (containerul sau remorca sunt amplasate pe vagon).
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Obiectivul politicii UE in domeniul transporturilor de a reorienta
marfurile dinspre transportul rutier catre cel feroviar

Promovarea unor modalitati de transport mai eficiente si mai sustenabile, in spe-
cial a transportului feroviar de marfa, a constituit, in ultimii 25 de ani, o compo-
nenta esentiald a politicii UE. Inca din 1992, Comisia Europeana si-a stabilit drept
obiectiv principal s& restabileasca echilibrul dintre modalitatile de transport’. in
2001, aceasta a confirmat importanta revitalizarii sectorului feroviar, stabilindu-si
drept obiectiv sd mentind cota de piata a sectorului transportului feroviar de
marfa in statele membre din Europa Centrala si de Est la 35 % pana in 2010%. Nu
in ultimul rand, in 2011, Comisia si-a fixat obiectivul de a transfera, pana in 2030,
30 % si, pana in 2050, peste 50 % din transportul rutier de marfa pe distante mai
mari de 300 km catre alte moduri de transport, cum ar fi transportul feroviar sau
transportul pe apa®.

Cadrul juridic care reglementeaza transportul feroviar de marfa

Obiectivele politicii UE vizand reorientarea marfurilor dinspre transportul rutier
catre cel feroviar au fost transpuse intr-o serie de masuri legislative adoptate

la nivelul UE, care vizeaza in principal deschiderea pietei, asigurarea unui acces
nediscriminatoriu si promovarea interoperabilitatii si a sigurantei. In special, prin
intermediul celor trei pachete legislative feroviare si al reformarii primului pachet
feroviar (a se vedea anexa l), se urmareau:

- separarea functiilor anterior integrate ale societatilor de cdi ferate intre admi-
nistratori nationali de infrastructurad si intreprinderi feroviare;

- deschiderea completa a pietei transportului feroviar de marfa in vederea
concurentei pana cel mai tarziu in anul 2007;

- crearea unor organisme de reglementare nationale in vederea asigurarii unui
acces echitabil si nediscriminatoriu la reteaua si serviciile feroviare;

- infiintarea Agentiei Europene a Cdilor Ferate, responsabild in principal de
elaborarea unor standarde de siguranta si de interoperabilitate si de armoni-
zarea specificatiilor tehnice. Agentia colaboreazd indeaproape cu autoritatile
nationale competente in materie de siguranta.
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COM(92) 494 final din

2 decembrie 1992: White
Paper - The Future Development
of the Common Transport
Policy - A Global Approach to
the Construction of

a Community Framework for
Sustainable Mobility (Carte
alba — Dezvoltarea viitoare

a politicii comune in domeniul
transporturilor — O abordare
globala pentru constructia
unui cadru comunitar de
mobilitate durabild).

COM(2001) 370 final din

12 septembrie 2001: White
Paper - European transport
policy for 2010: time to decide
(Carte alba - Politica
europeana in domeniul
transporturilor pentru

anul 2010: momentul
deciziilor).

COM(2011) 144 final din

28 martie 2011: ,Carte

alba - Foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic al
transporturilor — Cétre un
sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere
al resurselor”.
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10 Directiva 2012/34/UE privind

In luna ianuarie 2013, Comisia a adoptat propunerea privind cel de al patrulea instituirea spatiului feroviar
pachet legislativ feroviar, menit sa contribuie la finalizarea spatiului feroviar unic unic european (prezentata ca
european. Acest pachet este structurat in jurul a doi piloni: pilonul tehnic (care, 5’6?'1?%@5@”5&?5173'8
printre altele, consolideaza rolului Agentiei Europene a Cdilor Ferate, aceasta nr. 1315/2013 al Parlamentului
devenind organismul responsabil de emiterea certificatelor de siguranta pentru E;*g’epcee%‘g:iae'zc&gs”ir‘il\'/li*r‘]gi”
intreprinderile feroviare si de omologarea vehiculelor in toate statele membre) si arfemEle Ui p%ntru
pilonul privind guvernanta si deschiderea pietei (care vizeaza, in special, consoli- dezvoltarea retelei

transeuropene de transport si

darea rolului adr.mnlstvra'torlllor de mfrastvructura Si f}leschldgrga plegglor na’glongle de abrogareaDeciei
ale transportului de calatori). Cu toate ca dezbaterile cu privire la pilonul tehnic nr. 661/2010/UE.

in r rei ani in urma, hetul nu f inca apr , la mo-
au inceput cu aproape trei ani in urma, pachetul nu fusese inca ap obat, la mo 11 COM(2007)608 final din
mentul auditului, de Consiliu si de Parlamentul European. 18 octombrie 2007: ,Catre

o retea feroviard cu prioritate
pentru transportul de marfa”.

in afara de pachetele feroviare si alte acte legislative', aplicabile sectorului fero-
viar in general, exista masuri legislative specifice anterioare care abordeaza ex-
clusiv problema transportului de marfa pe calea ferata. in 2007, Comisia a adoptat
o comunicare' care propunea o serie de noi actiuni menite sa promoveze crearea
unei retele feroviare europene, cu un accent specific pe coridoarele de transport
de marfa. Regulamentul (UE) nr. 913/2010 privind reteaua feroviara europea-

na pentru un transport de marfa competitiv se inscrie pe aceeasi linie ca cea
adoptata prin comunicarea din 2007, stabilind normele de selectare, organizare

si administrare a noua coridoare de transport de marfa, precum si planificarea
orientativa a investitiilor in domeniul coridoarelor respective (a se vedea figura 3
si caseta 1). Obiectivul era de a se imbundtati coordonarea intre diferitele parti
interesate in ceea ce priveste gestionarea traficului, accesul la infrastructura si
investitiile in infrastructura feroviara, precum si de a se ameliora continuitatea
traficului pe intreg teritoriul aferent statelor membre, cu accent pe acordarea
unei prioritati suficiente traficului feroviar de marfa. in special, Regulamentul (UE)
nr. 913/2010 prevedea in mod expres infiintarea unui ,ghiseu unic” pentru fiecare
coridor feroviar de transport de marfa, astfel incat sa se poata gestiona cererile
de capacitati de infrastructura pentru trenurile de marfa care traverseaza cel
putin o frontiera de-a lungul coridorului.



Introducere

(3] i i et
- Coridoarele europene de transport feroviar de marfa
S
g Harta coridoarelor de transport feroviar de marfa (CTF) 2015
— Inclusiv extinderile preconizate pentru 2016, indicate de coridoare
L
— o MRNE
o DO
(811728 Marea Nordului - mediteraneean ) ‘: AatNetEurope
(g3t Scandinav - mediteraneean R | o
-
(6 7/8  Atlantic S i .
(o ;-3 Baltic - adriatic e |
B bl
(81177 Mediteraneean o FOuter  Benetoms G o et (.
i o [ R P
(9 [7/ Orient ——pin [P L I [ - (= é s
J . ) Yo
© 17 Marea Nordului - baltic e —— P ——
— """.o- g T _ Pastny || Wt
Ceh-slovac o ——— pmae
N At W -
Statie de conexiune intre mai multe s . [focd - o
O coridoare Con | Lge Nde P, —r | Mt -
.———— A P ] ~—
° Statie pe un singur coridor ooy e tee O Wt e
00—y e \. o
== == Extinderi viitoare S . - Sty - L.
- R e v S T —
- Tn constructie ———y —
- [+ L o i J———_) . - Yo e - [rye—
D= N - —— Sy
e O - Vs tan L
b o o \-
Sdane e RN —
Sapnre et . g 5
oo Aene e
Vpee e | vt e Commtames
~ )« 3 —— .
Lo (Mg > - ) s S
r— — .d, L o S — p
v V— O tepws  vand
9 g Ve as '
’ o
— b A e —
- [r—— toeme haun oy o Oipis  fute [ —
et R Aenenca
Hpmn S -
el
tews . L A= -e A
(——— -
- -t fo— NP
——n
6 — -
L )
N e
Y
e

Pe baza Regulamentului (UE) nr. 913/2010, aceasta harta a fost creata de catre RailNetEurope si agreata de toate coridoarele de transport feroviar

de marfa.
Sursa: www.rne.eu, ©RNE.


http://www.rne.eu
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Lista celor noua coridoare de transport feroviar de marfa si data pana la care
trebuiau sa fie infiintate, in conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 913/2010"

(0}

o
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Coridorul 1 ,Rin - alpin”, care traverseaza Tdrile de Jos, Belgia, Germania si Italia (noiembrie 2013)

Coridorul 2 ,Marea Nordului - mediteraneean”, care traverseaza Tdrile de Jos, Belgia, Luxemburg si Franta
(noiembrie 2013)

Coridorul 3 ,Scandinav - mediteraneean”, care traverseazd Suedia, Danemarca, Germania, Austria si Italia
(noiembrie 2015)

Coridorul 4 ,Atlantic”, care traverseaza Portugalia, Spania si Franta (noiembrie 2013)

Coridorul 5 ,Baltic - adriatic”, care traverseaza Polonia, Republica Ceha, Slovacia, Austria, Italia si Slovenia
(noiembrie 2015)

Coridorul 6 ,Mediteraneean”, care traverseazd Spania, Franta, Italia, Slovenia si Ungaria (data infiintarii:
noiembrie 2013)

Coridorul 7 ,Orient/Est-mediteraneean”, care traverseaza Republica Ceha, Austria, Slovacia, Ungaria, Roma-
nia, Bulgaria si Grecia (data infiintarii: noiembrie 2013)

Coridorul 8 ,Marea Nordului - baltic”, care traverseaza Germania, Tarile de Jos, Belgia, Polonia si Lituania
(data infiintdrii: noiembrie 2015)

Coridorul 9 ,Ceh-slovac”, care traverseaza Republica Ceha si Slovacia (data infiintdrii: noiembrie 2013)

Regulamentul (UE) nr. 913/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 septembrie 2010 privind reteaua feroviara europeana pentru un
transport de marfa competitiv (JO L 276, 20.10.2010, p. 22).
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Sprijinul financiar acordat de UE in domeniul infrastructurii de
transport feroviar de marfa

Pentru a asista statele membre si regiunile in demersul lor de reorientare a mar-
furilor dinspre transportul rutier catre cel feroviar, UE pune la dispozitie sprijin
financiar pentru investitii in infrastructura feroviara. Intre 2007 si 2013, s-au
alocat de la bugetul UE aproximativ 28 de miliarde de euro pentru transportul
feroviar: 23,5 miliarde de euro din partea politicii de coeziune [Fondul european
de dezvoltare regionald (FEDR)" si Fondul de coeziune'] si 4,5 miliarde de euro
din partea programului Reteaua transeuropeana de transport (TEN-T)'®, care

a fost inlocuit de Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) incepand cu
anul 2014'. Sumele alocate de UE pentru proiectele de infrastructura feroviara in
fiecare stat membru sunt prezentate in anexa Il.

Cele doud surse principale de finantare din partea UE pentru proiectele de in-
frastructura feroviara functioneaza dupa cum se aratd in continuare.

(@) Proiectele cofinantate de FEDR si de Fondul de coeziune sunt implementate
in cadrul gestiunii partajate intre Comisie (Directia Generala Politica Regi-
onala si Urband) si statele membre. In general, proiectele sunt selectate de
autoritatile nationale de management pe baza propunerilor prezentate de
catre organismele responsabile de implementare, care, in multe cazuri, sunt
administratorii de infrastructura. Comisia are responsabilitatea de a examina

proiectele majore, al cdror cost total este mai mare de 50 de milioane de euro

(lucru frecvent, in mod normal, in cazul proiectelor de infrastructura ferovia-
rd), si de a evalua programele operationale prezentate de autoritdtile natio-
nale, in baza carora sunt implementate toate proiectele (indiferent de costul
proiectului). Cofinantarea se pune la dispozitie la rate de pana la 85 %.

(b) Responsabilitatea pentru gestionarea implementarii tehnice si financiare
a proiectelor cofinantate in cadrul programului TEN-T revine Agentiei Exe-
cutive pentru Inovare si Retele (INEA), sub supravegherea Directiei Generale

Mobilitate si Transporturi; aprobarea fiecarui proiect in parte prezentat de ca-

tre autoritatile statelor membre tine de responsabilitatea Comisiei. Ratele de

cofinantare variaza: pot fi de pand la 20 % pentru proiecte de lucrdri, de pana

la 30 % pentru proiecte transfrontaliere si de pand la 50 % pentru studii”.

13

14

16

17

18

Regulamentul (CE)

nr. 1080/2006 al Parlamentului
European si al Consiliului din

5 iulie 2006 privind Fondul
european de dezvoltare
regionald si de abrogare

a Regulamentului (CE)

nr. 1783/1999 (JO L 210,
31.7.2006, p. 1).

Regulamentul (CE)

nr. 1084/2006 al Consiliului din
11 iulie 2006 de creare

a Fondului de coeziune si de
abrogare a Regulamentului
(CE) nr. 1164/94 (JO L 210,
31.7.2006, p. 79).

Decizia 661/2010/UE

a Parlamentului European si

a Consiliului din 7 iulie 2010
privind orientarile Uniunii
pentru dezvoltarea retelei
transeuropene de transport
(reformare) (JO L 204, 5.8.2010,
p.1).

Regulamentul (UE)

nr. 1316/2013 al Parlamentului
European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 de
instituire a Mecanismului
pentru interconectarea
Europei, de modificare

a Regulamentului (UE)
nr.913/2010 si de abrogare
a Regulamentelor (CE)
nr.680/2007 si (CE)
nr.67/2010 (JO L 348,
20.12.2013, p. 129).

In cadrul MIE, care inlocuieste
programul TEN-T pentru
perioada 2014-2020,
proiectele feroviare pot
beneficia de o rata de
cofinantare de pana la 20 %
din costurile eligibile in cazul
proiectelor de lucrari, ratd care
poate fi majorata pana la 30 %
in cazul proiectelor feroviare
care au ca obiect eliminarea
blocajelor si pand la 40 % in
cazul proiectelor feroviare
care vizeazd tronsoanele
transfrontaliere.
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Sprijinul financiar oferit de UE'® este in principal alocat pentru construirea de noi
linii de cale ferata sau pentru renovarea si modernizarea liniilor existente, lucru
care, de regula, implica cresterea vitezei si a sarcinii pe osie sau adaptarea la
cerintele in materie de interoperabilitate'. Cu exceptia proiectelor care vizeaza
liniile utilizate exclusiv de trenurile de calatori (in general, liniile de mare viteza)
sau, in cazuri rare, numai liniile utilizate de trenuri de marfa, ambele tipuri de
trafic beneficiaza de pe urma investitiilor in infrastructura feroviara. Caseta 2
contine o scurtd descriere a doua proiecte de infrastructura tipice examinate de
Curte in cadrul acestui audit.
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Sprijinul financiar oferit de UE
diferitelor proiecte este
acordat pentru a completa
finantarea nationala, la rate de
cofinantare diferite, in functie
de sursa de finantare.

Intr-o masura mai mica,
bugetul UE sprijing, de
asemenea, investitii in material
rulant, un numar de actiuni
care nu tin de infrastructura
avand drept scop sprijinirea
punerii in aplicare a politicii UE
in domeniul feroviar (prin
programele TEN-T si MIE),
precum si proiecte de
cercetare [de exemplu, prin
intreprinderea comuna
Shift2Rail infiintata in urma
intrarii in vigoare

a Regulamentului (UE)

nr. 642/2014 al Consiliului din
16 iunie 2014 JO L 177,
17.6.2014, p. 9) cu scopul de
aimpulsiona si de a coordona
activitatile de cercetare si
inovare in produse, procese si
servicii feroviare]. Investitiile
de acest tip nu au fost insa
vizate in mod direct de acest
audit.
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Exemple de proiecte de infrastructura feroviara cofinantate care au fost destinate

pentru transportul de marfa

Imaginea 1 - Girona mercancias - Proiectul de construire
a unei variante de ocolire - Figueras (Spania)

Imaginea 2 - Tren de marfa traversand
jonctiunea feroviara reconstruita de la Breclav
(Republica Cehd)

(a)

(b)

Unul dintre proiectele examinate in Spania pre-
vedea renovarea firelor de cale ferata, construirea
a doua linii secundare si addaugarea unei a treia
sine la un fir de cale existent pentru a permite uti-
lizarea liniei atat de trenurile cu ecartament iberic
[a se vedea punctul 62 litera (e)], cat si de cele cu
ecartament european standard. Acest proiect

a fost cofinantat cu o ratd de 10 % prin programul
TEN-T, primind de la acesta un cuantum total de
6,1 milioane de euro.

Un alt proiect examinat, din Republica Ceha,
presupunea renovarea si modernizarea unei
jonctiuni feroviare, vizand in special cresterea ca-
tegoriei acesteia din punctul de vedere al sarcinii
pe osie. Proiectul a fost cofinantat prin Fondul de
coeziune cu o ratd de 85 %. Contributia din partea
UE a fost de circa 59,9 milioane de euro.



Sfera si abordarea auditului

Prin intermediul acestui audit, Curtea a urmarit sa evalueze daca UE a fost eficace
in demersul sdu de intensificare a transportului feroviar de marfa. In acest sens,
Curtea a examinat:

- daca performanta transportului feroviar de marfa in UE, in special in ceea ce
priveste ponderea modald si volumul transportat, inregistrase o imbunatatire
din 2000;

- daca competitivitatea transportului feroviar de marfa fusese promovata de
cadrul strategic si de reglementare stabilit de Comisie si de statele membre;

- daca fondurile disponibile din partea UE fusesera directionate catre nevoile
specifice in materie de infrastructura ale sectorului transportului feroviar de
marfa.

Auditul Curtii a fost efectuat in perioada cuprinsa intre jumatatea anului 2014

si jumatatea anului 2015, la nivelul Comisiei si al INEA si in cinci state membre
(Republica Ceha, Germania, Spania, Franta si Polonia)?. In aceste state membre
se regdsesc, cel putin partial, toate coridoarele de transport feroviar de marfa.
Auditul a inclus interviuri cu personalul Comisiei, cu autoritatile din statele mem-
bre (ministerele transporturilor, administratori de infrastructura, organisme de
reglementare si autoritati competente in materie de siguranta etc.), cu operatori
de transport feroviar de marfa (atat intreprinderile feroviare traditionale, cat si
intreprinderile nou intrate pe piatd) si cu alte parti interesate (asociatii de trans-
portatori, expeditori etc.).

Auditul a acoperit perioada de dupa anul 2001, cand Comisia si-a confirmat
obiectivul de a promova mijloace ecologice de transport, in special transportul
feroviar. Au fost identificate, de asemenea, acolo unde a fost posibil, bune prac-
tici care ar putea fi impdrtasite partilor interesate din alte state membre.
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20 Republica Cehd, Spania si
Polonia au fost principalele
trei beneficiare de fonduri UE
alocate sectorului feroviar in
perioada 2007-2013; Germania
si Franta au fost, pe parcursul
aceleiasi perioade, principalele
beneficiare de finantare TEN-T
destinata proiectelor feroviare.
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Intr-un raport publicat anterior?, Curtea a semnalat deja o serie de obstacole
care franeaza dezvoltarea unui sector european de transport feroviar puternic si
competitiv: infrastructura feroviara care nu era bine adaptatd pentru a raspun-
de nevoilor serviciilor transeuropene (in special, inexistenta anumitor legaturi
transfrontaliere, strangulari de trafic pe axele importante, infrastructura care
trebuie sa fie modernizata), problemele de interoperabilitate cauzate de faptul
cd reteaua feroviard europeana este un sistem de retele feroviare nationale cu
anumite caracteristici tehnice si operationale si cu propriile proceduri adminis-
trative nationale, precum si necesitatea dezvoltarii unei piete competitive pentru
transportul feroviar. Desi cele mai multe dintre aceste probleme nu au fost incd
cu adevarat eliminate (ele ar trebui sa fie eliminate, in special prin adoptarea

si punerea in aplicare a celui de al patrulea pachet feroviar), raportul de fata se
concentreaza asupra situatiei specifice a transportului feroviar de marfa. in plus,
a fost luat in considerare, de asemenea, un studiu recent comandat de Parlamen-
tul European, care analizeaza rezultatele, eficienta si eficacitatea investitiilor UE
in infrastructura feroviara®.

In plus, au fost selectate in vederea examindrii 18 proiecte de infrastructura fero-
viara care au fost cofinantate prin Fondul de coeziune, FEDR si programul TEN-T
in perioada 2007-2013. Toate aceste proiecte erau destinate pentru transportul
de marfa, cel putin intr-o anumitd masura. Anexa Ill cuprinde o lista a proiectelor
care au fost examinate de Curte.
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Raportul special nr. 8/2010:
LImbunatatirea performantei
transporturilor pe axele
feroviare transeuropene:
Investitiile UE in infrastructura
feroviara au fost eficace?”
(http://eca.euroepa.eu).

Parlamentul European,
Directia Generala Politici
Interne, Study on the Results
and Efficiency of Railway
Infrastructure Financing within
the European Union (Studiu
privind rezultatele si eficienta
operatiunilor de finantare

a infrastructurii feroviare in
Uniunea Europeand), 2015.


http://eca.euroepa.eu
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Performanta transportului feroviar de marfa in UE
ramane, per ansamblu, nesatisfacatoare

Transportul rutier ramane modalitatea cel mai mult utilizata
pentru transportul de marfa in UE

19

in pofida eforturilor depuse de Comisie dupa publicarea Cartii albe din 2001,
performanta transportului de marfa pe calea ferata in UE ramane, per ansamblu,
nesatisfacatoare. Volumul de marfuri transportat anual pe calea ferata a ramas
relativ stabil in perioada 2000-2012 (aproximativ 400 de miliarde de tone-kilome-
tri). In schimb, in cursul aceleiasi perioade, volumul de marfa transportat pe calea
rutierd a crescut (de la 1 522 la 1 693 de miliarde de tone-kilometri), asa cum se
indica in figura 4.

Figura 4

Transportul intern de marfa in UE, in miliarde de
tone-kilometri
3000
2500
2000
E
_i; —— Totalul transportului intern de marfa
% 1500 = Transport rutier
g —— Transport feroviar
1000 —— Transport pe cdi navigabile interioare
500
W
0 T T T T T T T T T T T T 1
S s 83388583382
RRRIRLIRKRLRLIRIRR

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor celor mai recente ale Eurostat.
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Rezultatul a fost o scadere usoara a cotei de piata a transportului feroviar de
marfa ca procent din ansamblul transportului intern de marfa, de la 19,7 % in
2000 la 17,8 % in 2013, in timp ce ponderea marfurilor transportate pe cale rutiera
a inregistrat o usoara crestere, de la 73,7 % la 75,4 % in cursul aceleiasi perioa-
de. Aceasta tendintd compromite atingerea obiectivului stabilit in Cartea alba

a Comisiei din 2011, acela de a transfera, pana in 2030, 30 % din transportul rutier
de marfd pe distante mai mari de 300 km catre alte moduri de transport, cum ar fi
transportul feroviar sau transportul pe apa.

In schimb, analiza Curtii a aratat ca Elvetia, in ciuda faptului c3 este o tard mun-
toasa de marime relativ mica, care nu dispune de o industrie grea importantd,

a reusit sa mentind, dupa anul 2000, ponderea modala a transportului feroviar de
marfa la peste 40 %, ajungand la 48 % in 2013. O combinatie de masuri de regle-
mentare (de exemplu, o taxa pentru vehiculele grele, subventiile pentru trans-
portul combinat, o interdictie de circulatie rutiera pe timp de noapte si la sfarsit
de saptamana, precum si restrictiile privind greutatea si dimensiunile maxime au-
torizate ale camioanelor), precum si investitiile in renovarea si construirea de noi
linii de cale ferata (in special, tunelurile transalpine) au contribuit la ameliorarea
performantei transportului feroviar de marfa in Elvetia. in UE, o crestere compara-
bild a fost observata in Austria, care a aplicat masuri de reglementare similare.

Transportul feroviar de marfa are performante diferite in alte parti ale lumii, unde
constituie, adesea, modul predominant de transport, atingand cote de piata de
40 % si chiar mai mult (de exemplu, in Statele Unite ale Americii, Australia, China,
India si Africa de Sud)?. Acest lucru se datoreaza, in general, faptului ca o mare
parte din materiile prime sunt transportate pe calea ferata si a faptului ca térile
mentionate acopera suprafete geografice intinse, care sunt reglementate de
legislatii nationale unice, de acelasi regim lingvistic si de acelasi sistem tehnic
pentru serviciile feroviare: situatia din UE este deci dificil de comparat cu situatia
din aceste tari.

Unele state membre au reusit totusi sa mareasca procentul
de marfuri transportate pe calea ferata

La sursa tendintei generale de scadere inregistrate in UE se afla diverse probleme
cu care se confruntd traficul feroviar de marfa in multe state membre, probleme
care deriva din fragmentarea pietei feroviare europene in multiple segmente
nationale. Printre aceste probleme se numara lipsa concurentei de pe piata,
neadaptarea procedurilor de gestionare a traficului feroviar la nevoile transportu-
lui feroviar de marfa si alte constrangeri de ordin administrativ si tehnic. Situatia
este exacerbata de infrastructura invechitd, care a fost neglijata timp de multi ani
in favoarea transportului rutier, proiectele de infrastructura feroviara eventual
implementate fiind axate pe dezvoltarea liniilor de mare viteza.

24

23 Portalul Uniunii Internationale
a Cailor Ferate (UIC) si Comisia
Europeand, Transportul in UE
in cifre, Statistical Pocketbook,
2014.
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.. . . . . S o A A . 24 Pe baza datelor furnizate de
Desi situatia sectorului transportului feroviar de marfd ramane in general nesatis- Eurostat (http://ec.europa.eu/

facatoare din punctul de vedere al ponderii modale si al volumului transportat, eurostat/data/database). Cipru
amploarea problemei nu este uniforma pe intreg teritoriul UE. Din analiza Curtii AU A
cu privire la datele furnizate de Eurostat, reiese cd, per ansamblu, in 10 dintre cele

26 de state membre, proportia marfurilor transportate pe calea feratd a crescut*

in perioada 2000-2013. Alte state membre au inregistrat in schimb o scadere

a performantei, acesta fiind cazul, de exemplu, al tuturor statelor membre din

Europa Centrala si de Est, a cdror pondere modala in 2000 era relativ ridicata. In

plus, analiza Curtii indica faptul ca atat cresterea, cat si descresterea ponderii

transportului feroviar de marfa s-au produs indiferent de nivelul obtinut al pon-

derii modale (a se vedea tabelul 1). In anexa IV sunt prezentate date statistice

pentru toate statele membre.

Tabelul 1

Ponderea modala a transportului feroviar de marfa in UE
Ponderea modala a trans-
portului feroviar de marfa Ponderea modala a transportului feroviar de marfa in 2013 si evolutia acesteia intre 2000 si 2013
in2013
Austria (42,1 %)
Peste 40 %
Estonia (44,1 %) si Letonia (60,4 %)
A Suedia (38,2 %)
Intre 30 % si 40 %
Lituania (33,6 %)

Germania (23,5 %) si Finlanda (27,8 %)
Republica Ceha (20,3 %), Ungaria (20,5 %), Slovacia (21,4 %) si Romania (21,9 %)
Italia (13 %), Regatul Unit (13,2 %), Belgia (15,1 %) si Danemarca (13,2 %)

Intre 20 % 5i 30 %

Intre 10 % 5i 20 %
Franta (15 %), Polonia (17 %), Croatia (17,4 %), media la nivelul UE (17,8 %) si Slovenia (19,3 %)

Tarile de Jos (4,9 %)
Sub 10 %

- ) ey ) o =

Irlanda (1,1 %), Grecia (1,2 %), Luxemburg (2,4 %), Spania (4,6 %), Portugalia (5,9 %) si Bulgaria (9,1 %)

Notd: Statele membre vizitate in cadrul acestui audit si media la nivelul UE sunt indicate cu caractere aldine.
Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat.


http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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In ceea ce priveste statele membre vizitate in cadrul acestui audit, ponderea mo-
dald a mérfurilor transportate pe calea ferata a scazut, intre 2000 si 2013, in patru
dintre aceste state membre (Republica Ceha, Spania, Franta si Polonia) si a crescut
in al cincilea stat membru (Germania), dupa cum se arata in figura 5 si in anexa V.

Ponderea modala a transportului feroviar (intern) de
marfa, in %

45

Figura 5
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Repubhca Ceha Germania Spania Franta Poloma

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat.
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in special in Republica Ceha si in Polonia, performanta transportului feroviar de
marfa este afectata de starea deteriorata a retelei feroviare (situatie agravata de
faptul ca, in ambele state membre, fondurile UE sunt alocate cu preponderen-

ta pentru drumuri), de nivelul relativ ridicat la care se stabilesc taxele de acces,
precum si de lipsa de independenta a organismului de reglementare (a se vedea
punctul 43 si tabelul 3) (in special in cazul Republicii Cehe). Aceasta situatie

s-a soldat, in cazul acestor doua state membre, cu neindeplinirea obiectivelor
stabilite in Cartea alba din 2001 pentru statele membre din Europa Centrala si de
Est. Spania a avut de suferit de pe urma lentorii procesului de liberalizare a pietei,
care nu s-a finalizat inca, iar, in Franta, performanta a fost afectata in mod negativ
de neimpunerea unei taxe pentru vehicule grele, precum si de calitatea insufici-
enta a traselor oferite pentru transportul feroviar de marfa.

In cazul Germaniei, ponderea relativ ridicatd a transportului feroviar de marfa se
explica nu numai prin pozitia centrala pe care o ocupa aceasta tara si prin nive-
lul ridicat de dezvoltare pe care il cunoaste industria, ci si, in egala masura, prin
liberalizarea rapida a pietei transportului feroviar de marfa, prin introducerea
unei taxe de tranzit rutier pentru vehiculele grele in 2005 si prin existenta unui
organism de reglementare puternic si independent.

Performanta nesatisfacatoare a transportului feroviar
de marfa este agravata de viteza redusa de circulatie
a trenurilor

Viteza comerciald medie cu care circuld trenurile de marfa nu contribuie la
imbunatatirea situatiei nesatisfacdtoare a performantei transportului feroviar de
marfa din punctul de vedere al volumului transportat si al ponderii modale in

UE. Cu alte cuvinte, trenurile de marfa circula lent si viteza acestora nu a crescut
semnificativ in ultimul deceniu. Pe anumite rute internationale, trenurile de marfa
circula cu o viteza medie de doar aproximativ 18 km/h?>. Printre cauze se numara
si cooperarea deficitara dintre administratorii nationali de infrastructurd®. n sta-
tele membre din Europa Centrala si de Est, viteza medie este cuprinsa intre 20 si
30 km/h. De exemplu, in Polonia, auditorii Curtii au constatat ca viteza comerciala
medie a trenurilor de marfa era, in 2014, de 22,7 km/h.

Analiza Curtii a aratat, totusi, cd situatia este net superioara in cazul anumitor co-
ridoare de transport feroviar de marfa (precum coridorul 1: ,Rin - alpin”), pe care
viteza medie este de aproximativ 50 km/h?, fiind deci aproape de viteza medie

a camioanelor (circa 60 km/h).
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Vitezele medii ale trenurilor de
marfa se masoara de la
plecarea din gara de origine
pana la sosirea in gara de
destinatie a trenului de

marfa — de regula, aceasta nu
este viteza intre punctul de
plecare si cel de destinatie al
marfurilor, deoarece trenurile
de marfa nu permit de obicei
transportul marfurilor din usa
n usa, ciintre diverse
infrastructuri de servicii (garile
de compunere a trenurilor,
atelierele de intretinere, statiile
de triaj etc.).

Documentul de lucru al
serviciilor Comisiei

SWD (2013) 12 final din

30 ianuarie 2013:Impact
assessment of the fourth railway
package (Evaluarea impactului
celui de al patrulea pachet
feroviar), p. 21.

Acesta era cazul, de exemplu,
al coridorului 1 ,Rin-alpin”.
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Numerosi factori strategici si de reglementare =~
constituie obstacole in calea cresterii competitivitatii
transportului feroviar de marfa

Pentru a putea fi atinse obiectivele politicii UE in domeniul
transporturilor, transportul feroviar de marfa trebuie sa
devina atractiv din punct de vedere economic

30

Mii de tone de marfuri sunt transportate zilnic pe teritoriul UE catre fabrici, depo-
zite sau consumatori finali. Transportul feroviar de marfa (si transportul combinat
feroviar-rutier) se afla in concurenta directd cu transportul rutier de marfa: ex-
peditorii compara cu regularitate cele doua modalitati atunci cand decid modul
de transport pe care il vor utiliza. Tn mod firesc, acestia vor alege modalitatea
care corespunde cel mai bine nevoilor lor, luand in special in considerare criterii
precum fiabilitatea, pretul, serviciile pentru clienti, frecventa si durata transpor-
tului®. Cu alte cuvinte, expeditorii aleg modalitatea de transport pe baza unor
criterii comerciale, si nu pe baza prioritatilor de politica ale UE.

31

Dupa cum s-a mentionat mai sus, anumite produse, cum ar fi materiile prime,
sunt, prin natura lor, mult mai adecvate pentru transportul pe calea ferata (a se
vedea punctul 4). Pentru a putea insa concura cu transportul rutier pentru alte
tipuri de marfuri, sectorul feroviar trebuie sa faca fata unei serii de provocari care
au un impact asupra alegerii realizate de expeditori, cum ar fi orarele de circula-
tie, taxele de acces sau punctualitatea (a se vedea figura 6).
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28 Sunt luate in considerare, de
asemeneg, riscul de pierderi si
de daune, flexibilitatea si
impactul asupra mediului
(sursa: European Intermodal
Association, Intermodal
yearbook 2011 and 2012).
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Figura 6
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Comparatie intre transportul feroviar si transportul rutier de marfa din punctul de
vedere al dificultatilor cu care se confrunta
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Comisia a depus eforturi in vederea imbunatatirii conditiilor ) A
H 2 29 Incazulin care un stat

i
de transport de marfa pe calea ferata, dar spatiul feroviar menmbru nu isi indeplineste

european unic este inca departe de a fi realizat obligatia de a transpune
directivele UE in legislatia
nationala sau este suspectat
de incalcarea dreptului
Uniunii, Comisia poate initia
o procedurd de constatare

ri
u

in decursul ultimilor 15 ani, Comisia a depus eforturi in vederea imbunatatirii a neindeplinirii obligatjilor.
conditiilor de transport al marfurilor pe calea feratd. Aceste eforturi au constat Oast_feollde prqceguré;

~ . a o s . . o . . . cuprinde o serie de etape

in special in elaborarea unei serii dve pz?chete ferqware si alte m_asyrllleglslatlvg (a stabilite in tratate, fiecare

se vedea punctele 8-10). Aceste masuri erau destinate sa deschida pietele natio- dintre acestea fécand obiectul
nale, s armonizeze reglementarile, sa directioneze mai bine finantarea acordata unei decizii formale.

de UE cdtre modalitati sustenabile de transport si sa sporeasca competitivitatea 30 CiprusiMalta nuau retele

si interoperabilitatea cailor ferate la nivelul UE, pentru a crea un spatiu feroviar feroviare.

european unic.

Procedurile de constatare a neindeplinirii obligatiilor

Pentru a se asigura de indeplinirea efectiva a acestor conditii, Comisia a initiat

un numar considerabil de proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor in
legatura cu Directivele 91/440/CEE si 2001/14/CE® (a se vedea tabelul 2). In cazul
a 14 dintre cele 26 de state membre3°, procedurile respective au condus la pro-
nuntarea unei hotarari de catre Curtea de Justitie a Uniunii Europene. Motivele
invocate cel mai frecvent pentru astfel de proceduri privesc urmatoarele domenii:
sistemele de crestere a performantei menite sa creeze stimulente pentru imbu-
natatirea performantei retelei feroviare, separarea conturilor intre intreprinderea
feroviara traditionala si administratorul infrastructurii, calcularea taxelor de acces
si necomunicarea masurilor de transpunere. in plus, Comisia a lansat alte pro-
ceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor in legatura cu Directiva privind
siguranta feroviara si Directiva privind interoperabilitatea (Directivele 2004/49/
CE, respectiv 2008/57/CE).

Cele cinci state membre vizitate au facut obiectul unor proceduri de constatare

a neindeplinirii obligatiilor in ceea ce priveste, in special, taxele de acces stabilite

de catre administratorul infrastructurii, independenta organismelor de reglemen-
tare si a administratorilor de infrastructurd, inexistenta unui sistem de crestere

a performantei, necomunicarea masurilor de transpunere, regulile de alocare

a capacitatilor si separarea conturilor intre intreprinderea feroviara traditionala si

administratorul infrastructurii.



Tabelul 2

Observatii 3 1

Procedurile de constatare a neindeplinirii obligatiilor
Procedurile de constatare a neindeplinirii obligatiilor care s-au concretizat cu pronuntarea unei hotarari in care Curtea de Justitie a Uni-
unii Europene a concluzionat ca statul membru in cauza nu a transpus in mod corect sau nu a pus in aplicare legislatia UE
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Bulgaria Vv Vv
Republica Cehd v V v v
Germania V! Vv
Irlanda Vv
Grecia v v
Spania Vv v v
Franta Vv V! v
Italia V! Vv
Ungaria Vv Vv v
Austria V!
Polonia v V! v v
Portugalia V \
Slovenia v Vv v v
Regatul Unit V

1 Cauze pendinte.

Nota 1: Statele membre vizitate in cadrul acestui audit sunt indicate cu caractere aldine.

Nota 2: Procedurile de constatare a neindeplinirii obligatiilor la care face referire Curtea de Conturi sunt doar proceduri legate de Directive-
le 91/440/CEE 5i 2001/14/CE. Alte proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor au fost lansate in legatura cu Directiva privind siguranta
feroviara si Directiva privind interoperabilitatea (Directivele 2004/49/CE, respectiv 2008/57/CE).

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza datelor furnizate de Comisie.
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Alte masuri

Comisia a promovat, de asemenea, coordonarea a diverse parti interesate din do-
meniul transportului feroviar de marfa, contribuind la dezvoltarea unor platforme
si grupuri de lucru, cum ar fi Reteaua europeand a organismelor de reglementare
in domeniul feroviar (European Network of Rail Regulatory Bodies - ENRRB), Plat-
forma pentru administratorii de infrastructura feroviara din Europa (Platform for
Rail Infrastructure Managers in Europe - PRIME) si Dialogul intreprinderilor fero-
viare (Dialogue of Railway Undertakings - RU Dialogue). De asemenea, Comisia

a numit un coordonator european pentru coridoarele retelei si un coordonator
pentru Sistemul european de management al traficului feroviar (European Rail
Traffic Management System - ERTMS)?". In plus, Comisia a stabilit noua coridoare
de transport feroviar de marfa, fiecare cu propria structura de guvernanta si cu
propriul ,ghiseu unic”, pentru a asigura buna coordonare a gestionarii traficului,
a accesului la infrastructura si a investitiilor in infrastructura feroviara (a se vedea
punctul 10).

In pofida acestor eforturi, la momentul desfasurarii auditului, spatiul feroviar
european unic era inca departe de a fi realizat: reteaua feroviard a UE ramane un
sistem de 26 de retele feroviare separate (Malta si Cipru nu au retele feroviare),
care nu sunt pe deplin interoperabile. Pe teritoriul continentului exista diversi ad-
ministratori de infrastructura (existand cel putin un administrator de infrastruc-
turd dominant in fiecare stat membru), diverse autoritati nationale competente
in materie de siguranta si norme nationale foarte diferite in materie de alocare

a traselor, gestionare, tarifare etc. Toti acesti factori constituie obstacole in calea
competitivitatii transportului feroviar de marfa.

Liberalizarea pietei transportului feroviar de marfa
ainregistrat progrese inegale in statele membre si subzista
anumite practici anticoncurentiale

Pozitia operatorilor traditionali de transport feroviar de marfa

In toate cele 26 de state membre, exista, anterior, o societate unica integrata care
era responsabild atat de gestionarea infrastructurii feroviare, cat si de furnizarea
de servicii de transport feroviar. Primul pachet feroviar, adoptat in 2001, prevedea
instaurarea unei anumite separari intre aceste doua tipuri de activitati: adminis-
tratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare traditionale (operatorii de
transport de marfd).
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Acesti coordonatori
actioneaza pentru Comisia
Europeana siin numele
acesteia. Mandatul lor include
elaborarea planului de
activitate pentru coridorul in
cauza, sprijinirea si
monitorizarea punerii in
aplicare a planului de
activitate, consultarea regulata
a forumului aferent
coridorului, formularea de
recomandari in domenii
precum dezvoltarea
transportului de-a lungul
coridoarelor sau accesul la
surse de finantare si
prezentarea unui raport anual
privind progresele inregistrate
adresat Parlamentului
European, Consiliului, Comisiei
si statelor membre in cauza.
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Al doilea pachet feroviar, din 2004, impunea deschiderea in totalitate, de catre
statele membre, a pietelor lor de transport feroviar de marfa pana la 1 ianua-

rie 2007. De atunci, orice intreprindere feroviara autorizata a avut posibilitatea
de a solicita accesul la infrastructura feroviard, de a cere alocarea unei trase si de
a furniza servicii de transport de marfd in concurenta cu alti operatori feroviari
(inclusiv operatorii traditionali de transport feroviar de marfd)®.
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Cu toate acestea, gradul de liberalizare a pietei nu este acelasi in toate statele
membre. In Slovenia si Slovacia, cota de piata a operatorului traditional era in
continuare, la momentul auditului, de 90 %, iar in alte sase state membre (Grecia,
Finlanda, Croatia, Irlanda, Lituania si Luxemburg), piata transportului feroviar de
marfa ramane inchisa in practica, intrucat operatorii traditionali detin o cota de
100 % din piata. Tn cele cinci state membre vizitate, chiar dacd, dupa deschiderea
pietei, s-a observat o crestere constanta a cotei de piata a operatorilor nou intrati,
o singura intreprindere feroviara, operatorul traditional de transport feroviar

de marfd, detine incd, in fiecare dintre aceste tari, o cotd de cel putin 64 % (in
tone-km) din piatd, restul acesteia fiind impartita intre alti operatori de transport
feroviar de marfa; in Spania, cota operatorului traditional de transport feroviar de
marfa era considerabil mai mare (81 %), asa cum se poate vedea in figura 7. La ni-
velul de ansamblu al UE, operatorilor traditionali le corespunde, in medie, o cotd
de 66 % din piata transportului feroviar de marfa.

Cotele de piata ale operatorilor traditionali de transport
feroviar de marfa si ale operatorilor nou intrati (in 2013)

Figura 7
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de autoritdtile nationale.
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32 Tnanumite state membre care
au fost vizitate (de exemplu,
Germania), piata transportului
feroviar de marfa a fost
deschisa chiar inainte de
termenul-limita.
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Operatorii traditionali de transport feroviar de marfa continua sa beneficieze,
intr-un anumit numadr de cazuri, de pozitia dominanta pe care au avut-o in trecut,
iar conflictele de interese subzista si pot antrena practici discriminatorii, lucru
care prejudiciaza concurenta in domeniul serviciilor de transport feroviar. Printre
astfel de practici, se pot enumera:

(a)

Accesul la terminale si la infrastructura operata cu aparate de cale (cum
ar fi liniile secundare/de garare, statiile de triaj). Terminalele si alte insta-
latii esentiale reprezintd o componenta importanta a infrastructurii feroviare.
In unele cazuri, operatorii nou intrati pe piata intampina dificultiti la accesa-
rea acestor instalatii in aceleasi conditii ca operatorii traditionali de transport
feroviar de marfa [a se vedea caseta 3 litera (a)]*>.

Alocarea traselor pentru trenuri. Pentru a putea transporta marfuri, opera-
torii de transport feroviar de marfa trebuie mai intai sa solicite, de la adminis-
tratorul infrastructurii, capacitatea necesard pentru a permite circulatia unui
tren intre doud puncte ale retelei, in cursul unei perioade determinate. In
unele cazuri, operatorii traditionali de transport feroviar de marfa beneficiaza
in continuare de anumite avantaje la alocarea traselor [a se vedea caseta 3
litera (b)].

Disponibilitatea materialului rulant. Noii operatori feroviari se pot con-
frunta cu probleme in ceea ce priveste accesul la material rulant pentru
demararea activitatii lor (acesta fiind cazul, in special, al locomotivelor, care
sunt costisitoare), in timp ce operatorii traditionali de transport feroviar de
marfa au mostenit un parc important de locomotive si de vagoane feroviare
de la fosta societate integratad, parc care a fost, in multe cazuri, subventionat
din fonduri publice. Acesti operatori traditionali dau dovada, in general, de
reticenta la vanzarea sau inchirierea la un pret echitabil a materialului rulant
excedentar catre concurenti [a se vedea caseta 3 litera (c)].

intretinerea materialului rulant. Locomotivele si vagoanele necesitd o in-
tretinere regulatd. Operatorii nou intrati pe piata pot intampina dificultati in
ceea ce priveste accesul la centrele de intretinere, dat fiind cd, in unele cazuri,
acestea sunt partial detinute de operatorii traditionali de transport feroviar
de marfa.

In plus, piata transportului feroviar de marfa din UE cunoaste, de asemenea, un
proces de consolidare, caracterizat de achizitia de catre operatorii traditionali

a altor operatori de transport feroviar de marfd, atat de pe piata lor nationala, cat
si din alte state membre. Acest lucru poate afecta concurenta, intrucat piata UE
poate ajunge sa fie dominatd de un numar mic de societati de mari dimensiuni.
De exemplu, operatorul traditional german de transport feroviar de marfa a de-
venit operatorul principal in alte trei state membre — Danemarca, Tarile de Jos si
Regatul Unit —, dupa ce a achizitionat operatorii nou intrati pe pietele acestor tari.
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Articolul 13 din

Directiva 2012/34/UE
aintrodus un ansamblu
complet de reguli noi in
vederea remedierii
dificultatilor intdmpinate in
ceea ce priveste accesul la
terminale sila alte
infrastructuri de servicii,
termenul de transpunere
a directivei fiind luna
iunie 2015.
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(@) Tn Polonia, operatorul traditional de transport feroviar de marfa detine, prin intermediul unor filiale,
majoritatea terminalelor feroviare din tard, inclusivimportante terminale la frontiere. Unul dintre aceste
terminale este situat pe o ruta principala de-a lungul unuia dintre coridoarele de transport feroviar de
marfa. Accesul la acest terminal ar trebui pus la dispozitie celorlalti operatori de transport feroviar de
marfa in mod echitabil si nediscriminatoriu, dar acest lucru nu se intampla in realitate la momentul audi-
tului: capacitatea terminalului era rezervata in cea mai mare parte de catre operatorul traditional. Acest
lucru constituia un obstacol pentru operatorii nou intrati pe piatd, care erau obligati sa recurga la rute
mai lungi si sa traverseze frontiera prin intermediul unui alt punct.

(b) Tn Franta, operatorilor traditionali li se alocau in mod mult mai frecvent trase fixe (care fac in masura
mai mica obiectul unor modificari ca urmare a lucrarilor de intretinere etc.) decat altor operatori. in 2014,
aproximativ 80 % din totalul trasele alocate operatorului traditional de transport feroviar de marfa au fost
trase fixe, in comparatie cu 68 % din cele care au fost alocate operatorilor nou intrati pe piata.

(c) In Spania, operatorul traditional de transport feroviar de marfa nu a vandut niciun vagon si nicio loco-
motiva altor operatori feroviari de pe piata spaniold, cu toate cd o parte din surplusul de material rulant
a fost vandut unor operatori din alte tari. In luna aprilie 2014, guvernul spaniol a infiintat o societate sepa-
ratd, apartinand aceluiasi grup de intreprinderi ca si operatorul traditional, avand drept obiect de activita-
te inchirierea de material rulant. Cu toate acestea, pand la momentul auditului, nicio locomotiva si niciun
vagon nu fusesera incd inchiriate de aceastd societate operatorilor nou intrati pe piatd. Mai mult, operato-
rul traditional de transport feroviar de marfa este singurul operator care detine locomotive autorizate sa
traga trenuri de marfa in Spania si pe tronsonul international Perpignan-Figueras.

Organismele de reglementare .
34 Directiva 2001/14/CE

a Parlamentului European si
a Consiliului din 26 februarie
2001 privind repartizarea
capacitatilor de infrastructura

In cadrul procesului de liberalizare, statele membre au avut obligatia de a infiinta feroviara si perceperea de
organisme nationale de reglementare menite sa vegheze la asigurarea unui acces yﬁglgigﬁrc‘imiiuftg;ﬁgfe
nediscriminatoriu la reteaua feroviara®. Cu toate acestea, in practicd, organismele (JOL75,15.3.2001, p. 29).

de reglementare infiintate de catre fiecare stat membru nu beneficiau, in toate
cazurile, de independenta, prerogativele si resursele de care aveau nevoie pentru
indeplinirea atributiilor lor, lucru care a determinat Comisia sa initieze mai multe
proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor impotriva anumitor state
membre (a se vedea punctul 33 si tabelul 2).

Tn urma auditului Curtii, s-a remarcat ca, in cele cinci state membre vizitate, situa-
tia varia inca semnificativ din punctul de vedere al numarului de angajati repar-
tizati pentru sarcini de reglementare si din cel al independentei operationale si
financiare a organismelor. in tabelul 3, este prezentata situatia de la momentul
auditului a organismelor de reglementare din fiecare stat membru vizitat:
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Organismele de reglementare din statele membre vizitate - cifre-cheie

Tabelul 3

S . | Indicator: nu- .
Numarul de membri S Numarul de re-
: : marul de km S o
ai personalului clamatii primite Buget Independent de Ministerul
Stat membru S de retea per S : :
afectati sarcinilor de : panalamomen- | independent Transporturilor
2 membrual S
reglementare ; tul auditului
personalului
Nu
Republica Cehd 1 9570 (ifre necomunicate Nu Organism aflat in subordinea Ministerului
Transporturilor.
82112 pean (servi- gﬂ et aprobat de Ministerul Economiei; prese-
Germania 50 826 cii de transport de Da getap " Pres

dintele si cei doi vicepresedinti sunt numiti de

marfa si de calatori) presedintele federal.

Da
Spania 3 4658 2 . Da Presedintele si Consiliul de administratie sunt
(din 2013) > j ’
numiti de Parlament.
Da
Da Dintre cei 7 membri, 4 sunt numiti de catre
Franta 36 813 B (din2017) guvern, iar ceilalti 3 sunt numiti de Parlament si
de Consiliul economic, social si de mediu.
Partial
Polonia 7 1136 5 Da Presedintele este numit de catre prim-ministru,

iar cei doi presedinti adjuncti sunt numiti de
ministrul transporturilor.

Procedurile de management al traficului nu au fost adaptate
la nevoile sectorului transportului feroviar de marfa, nici
macar in cadrul coridoarelor de transport feroviar de marfa

44

Reteaua feroviara din UE este in general conceputa pentru trafic mixt; cu alte
cuvinte, trenurile de calatori si cele de marfa utilizeaza, in mod normal, aceleasi
linii de cale feratd. Pentru a permite retelei feroviare sa functioneze, trebuie sa fie
instituite proceduri de management al traficului pentru alocarea si gestionarea
traselor. Aceasta tine de responsabilitatea fiecdrui administrator de infrastruc-
tura. Totusi, asa cum se explica in cele ce urmeaza, aceste proceduri nu sunt, in
general, adaptate la nevoile specifice ale transportului feroviar de marfa - care
are un caracter transfrontalier in peste 50 % din cazuri —, nici macar in cadrul cori-
doarelor de transport feroviar de marfa (a se vedea, de asemenea, punctul 52). In
consecinta, este dificil pentru caile ferate sa concureze cu alte moduri de trans-
port, in special cu transportul rutier, infrastructura acestuia din urma fiind liber
accesibila pe intreg teritoriul UE.
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v

Alocarea capacitatilor

>

Pentru a face posibila circulatia unuia dintre trenurile sale pe reteaua feroviara

a unei tari, o intreprindere feroviara trebuie mai intai sa solicite, de la administra-
torul relevant al infrastructurii, sa i se aloce o trasa (cu alte cuvinte, capacitatea
necesara pentru a permite circulatia unui tren intre doua puncte ale retelei, in
cursul unei perioade determinate). In acest scop, trebuie sa se urmeze o proce-
dura stabilita de fiecare administrator de infrastructura: operatorii de transport
feroviar de marfa au posibilitatea, in general, de a solicita o trasa fie cu mult timp
in prealabil, in cadrul graficului anual de circulatie, fie ulterior, in mod punctual,
din randul traselor inca disponibile in cadrul capacitatii de rezerva. Termenele
stabilite de administratorii de infrastructura pentru construirea graficului anual
de circulatie nu sunt insa adaptate la nevoile sectorului transportului de marfa,
intrucat trasele trebuie sa fie rezervate cu aproximativ un an in prealabil. Spre
deosebire de transportul de calatori, care este mai regulat si mai usor de planifi-
cat, este dificil pentru operatorii de transport de marfa sa anticipeze cu atat de
mult timp inainte cererea careia trebuie sa ii faca fatd in viitor si sa rezerve astfel
trasele cele mai convenabile dintre cele disponibile in cadrul retelei.

Operatorii de transport feroviar de marfa, in special cei de dimensiuni mai mici,
sunt asadar obligati sa recurga la sistemul traselor ad-hoc (aceasta situatie
survine in 90 % din cazuri in Polonia, de exemplu). in cadrul acestui sistem, sunt
disponibile doar un numar limitat de trase (cele inca nerezervate, prin interme-
diul graficului anual de circulatie, de cétre trenurile de calatori). In aceste conditii,
pot surveni doua situatii: fie nu este disponibil decat un numar atat de restrans
de trase incat expeditorul se poate vedea in situatia in care nu poate alege nicio
trasa convenabila (prin urmare, clientul potential apeleaza la un mod alternativ
de transport, de regula la transportul rutier), fie se oferd o trasa mai putin con-
venabild (de exemplu, un traseu mai lung si mai ocolit), lucru care antreneaza, in
general, costuri mai ridicate si mareste durata calatoriei.

Taxele de rezervare care trebuie achitate de operatorii feroviari pot constitui un
instrument util de descurajare a rezervarilor care nu mai sunt ulterior onorate, dar
sistemele de penalizare asimetrice pot exacerba dificultatile cu care se confrunta
operatorii de transport feroviar de marfa atunci cand utilizeaza sistemul grafice-
lor anuale de circulatie (a se vedea caseta 4).

In Republica Ceha, se aplica, in prezent, o penalitate in cazul in care a fost rezervata o trasd, dar aceasta nu
a fost utilizata. Aceasta penalitate este cu peste 40 % mai mare (per tren-kilometru) pentru transportul de
marfa decat pentru transportul de calatori.
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in conformitate cu dispozitiile articolelor 39 si 47 din Directiva 2012/34/UE, state-
le membre trebuie sa stabileasca reguli specifice de alocare a capacitatilor pentru
diferite servicii. In cazul in care exista un conflict (atunci cand doi sau mai multi
operatori de transport feroviar de marfa solicita alocarea aceleiasi trase) si proce-
sul de coordonare prin care administratorul infrastructurii propune operatorilor
rute alternative nu reuseste sa il solutioneze, administratorii de infrastructura
aplica un set de reguli de prioritate, care, in general, sunt in defavoarea transpor-
tului de marfa (a se vedea caseta 5).

In Polonia, trenurile de marfa ocupa al saselea si al saptelea loc in ordinea categoriilor de prioritate, care sunt,
in total, in numar de opt (categoria a opta fiind reprezentata de trenurile de calatori goale).

In Republica Ceha, administratorul infrastructurii aplicd un set de reguli de prioritate conform cérora trans-
portul international de marfa reprezinta prioritatea cea mai scazuta.

Articolele 37 si 40 din Directiva 2012/34/UE au introdus cerinte specifice de coo-
perare intre administratorii de infrastructura referitoare la alocarea capacitatilor
si la tarifarea serviciilor feroviare transfrontaliere. Dat fiind ca termenul stabilit
pentru transpunerea directivei era luna iunie 2015, este prea devreme pentru a se
evalua impactul acestor noi obligatii juridice.

Gestionarea circulatiei trenurilor

Odata ce trasele au fost alocate intreprinderilor feroviare si trenurile circula pe
retea, administratorul infrastructurii este responsabil de gestionarea traficului.
Zilnic poate fi necesar ca trenurile sd fie reprogramate sau oprite pentru a se tine
seama de perturbarea traficului pe retea, de lucrdrile de intretinere pe anumite
linii, de intarzierile inregistrate de alte trenuri etc. In aceste cazuri, prioritatea este
acordata de administratorii de infrastructura traficului de calatori, lucru care duce
la intarzieri semnificative pentru trenurile de marfa, indiferent de natura marfuri-
lor transportate sau de cauzele intarzierii.

in plus, lucrarile de intretinere au loc, in general, pe timp de noapte, care este
intervalul de timp in care capacitatea retelei feroviare tinde sa fie mai accesibila
pentru trenurile de marfa.
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Coridoarele europene de transport feroviar de marfa 5

Regulamentul privind coridoarele de transport feroviar de marfa* avea drept
scop facilitarea si promovarea operatiunilor aferente transportului feroviar de
marfa, inclusiv gestionarea traficului. In special, requlamentul a stabilit nou cori-
doare de transport feroviar de marfa, dintre care sase sunt operationale din luna
noiembrie 2013. La momentul auditului, celelalte trei erau programate sa devina
operationale in noiembrie 2015 (a se vedea caseta 1).

Una dintre principalele inovatii pe care le-au adus coridoarele de transport
feroviar de marfa a constat in crearea unui ghiseu unic, care permite operatorilor
sa solicite, intr-un singur loc si printr-un demers unic, alocarea unei trase presta-
bilite sau a unei capacitdti de rezerva pentru un tren de marfa care traverseaza
cel putin o frontiera de-a lungul coridorului in cauza. Gratie acestei evolutii, un
operator de transport feroviar de marfa care doreste sa organizeze traseul unui
tren de marfa de-a lungul coridorului in cauza nu mai este nevoit sa contacteze
fiecare administrator in parte de infrastructura relevant din statele membre tra-
versate de traseul dorit. Operatorul poate, in schimb, sa adreseze ghiseului unic
solicitarea sa de trasa. Trasele prestabilite nu pot fi anulate in ultimele doua luni
care preceda plecarea prevazuta a trenului.

Trasele prestabilite internationale si capacitatile de rezerva propuse sunt destina-
te exclusiv trenurilor de marfa, avand prioritate in special trenurile care traver-
seaza cel putin o frontierad; pentru cazurile in care exista un conflict, sunt definite
reguli de prioritate in Cadrul pentru alocarea capacitatilor elaborat de Comitetul
executiv al coridorului de transport feroviar de marfa.

Cu toate ca viteza medie a trenurilor de marfa pe coridoarele europene este mai
mare decat in restul retelei (a se vedea punctul 29), auditul Curtii a evidentiat ca,
in practica, in primul an de operare, transportul feroviar de marfa a fost numai
intr-o masura limitata gazduit pe coridoarele de transport feroviar de marfa si ca
persista multe dintre deficientele descrise anterior. Pot fi observate, in special,
urmatoarele situatii:

(@) Numarul de trase prestabilite puse la dispozitie si calitatea acestora, precum
si termenele stabilite pentru solicitarea unei trase de la ghiseele unice nu sunt
adaptate la nevoile sectorului transportului de marfa. Solicitarile de trase pre-
stabilite trebuie sa fie depuse cu aproximativ un an in prealabil, ceea este prea
devreme pentru anticiparea nevoilor in sectorul transportului de marfa. Exista
insa o anumita capacitate de rezerva pentru planificarea ad-hoc a traficului;
aceasta permite solicitarea unei trase cu aproximativ doua luni in prealabil.

(b) Regulile in materie de circulatie pe coridoarele europene de transport fe-
roviar de marfa sunt aceleasi cu regulile aplicate de catre administratorii de
infrastructura in toate statele membre (cu exceptia Regatului Unit); aceste
reguli dezavantajeaza trenurile de marfa in cazul in care exista perturbari ale
retelei (a se vedea punctul 50).
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Regulamentul (UE)
nr. 913/2010.
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Curtea a constatat, de asemenea, ca regulile si procedurile care reglementeaza
cele noua coridoare de transport feroviar de marfa nu sunt armonizate de-a lun-
gul aceluiasi coridor si nici intre diversele coridoare. in plus, legislatia nu impu-
ne coridoarelor de transport feroviar de marfa obligatia de a adopta proceduri
comune. Acest factor nu faciliteaza operatiunile de transport feroviar de marfa pe
teritoriul Europei (a se vedea caseta 6).

Pe coridorul de transport feroviar de marfa 4, care traverseaza Portugalia, Spania si Franta, trasele prestabi-
lite sunt puse la dispozitie sapte zile pe saptamana in Spania si Portugalia, in timp ce, in Franta, ele sunt puse
la dispozitie doar cinci zile pe sdptamana, din cauza lucrarilor de intretinere pe retea si a programului de lucru
limitat al terminalelor.

Pe coridorul de transport feroviar de marfa 7, care traverseazd Republica Ceha, Austria, Slovacia, Ungaria,

Romania, Bulgaria si Grecia, un operator de transport feroviar de marfa poate solicita alocarea unei capacitati
de rezerva cu 60 de zile inainte de plecarea trenului, in vreme ce, in cazul coridorului 9, care traverseaza Re-
publica Ceha si Slovacia, acest termen este de 30 de zile inainte de plecare. Aceasta diferenta intre coridoare

este valabila chiar si pe teritoriul unui singur stat membru.

Pentru a remedia aceasta situatie, in luna octombrie 2015, consiliile de administratie ale fiecaruia dintre aceste
coridoare au cdzut de acord sa aplice un termen armonizat de 30 de zile, care va intra in vigoare abia in 2017.

Prin urmare, gradul de utilizare a traselor prestabilite a fost, in anumite zone,
foarte scazut. De exemplu, in Republica Ceha, pe coridorul de transport feroviar
de marfa 9, ,Ceh-slovac”, doar 3 dintre cele 24 de trase prestabilite fusesera rezer-
vate pentru anul 2015, iar, pe coridorul 7, ,Orient”, nu a fost rezervata nici macar
una dintre trasele prestabilite. Pentru 2015, numai 5 dintre cele 14 trase presta-
bilite disponibile pe coridorul de transport feroviar de marfa 4, ,Atlantic”, au fost
solicitate pentru sectiunea spaniola a respectivului coridor.
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Exista inca constrangeri administrative si tehnice care 36 Rasortul soecial m8/2010
afecteaza competitivitatea transportului feroviar de marfa aportul spedial nr. :

37 Documentul de lucru al
serviciilor Comisiei
SWD (2013) 8 final din
30 ianuarie 2013: Evaluarea

Divergentele existente la nivelul reglementarilor si al normelor nationale aplica- impactului celui de al patrulea
bile operatorilor de transport feroviar din UE reprezinta consecinta dezvoltarii pachet feroviar.

separate a celor 26 de retele feroviare nationale si a diferentelor in modul in care

cadrul de reglementare feroviara al UE a fost interpretat si transpus. Comisia

a reusit sa inldture anumite bariere administrative si tehnice, de exemplu prin

infiintarea Agentiei Europene a Cailor Ferate prin intermediul celui de al doilea

pachet feroviar. Aceasta agentie joaca un rol crucial pentru promovarea interope-

rabilitatii si armonizarea standardelor tehnice si pentru dezvoltarea unei abordari

comune in materie de siguranta, in stransa cooperare cu statele membre si cu

partile interesate din sectorul feroviar.

Cu toate acestea, asa cum a semnalat Curtea in 2010%¢, anumite constrangeri
tehnice si administrative persista, antrenand cresterea costurilor de transport al
marfurilor pe calea ferata si amplificand complexitatea operatiunilor de transport
feroviar de marfa. In plus, constrangerile respective pot crea obstacole in calea
accesului la piatd, in special pentru operatorii nou intrati pe piata.

Printre aceste obstacole se numara durata lunga a procedurilor de omologare

a vehiculelor si de eliberare a certificatelor de siguranta pentru intreprinderile fe-
roviare. Fiecare vehicul trebuie sa fie omologat de autoritatea competenta in ma-
terie de siguranta din fiecare stat membru in care vehiculul respectiv va fi utilizat,
fapt care presupune proceduri lungi si costisitoare. Totalul costurilor suplimenta-
re pe care le implica omologdrile acordate de autoritatile nationale competente
in materie de siguranta pentru un vehicul dat se ridica la circa 1,6 milioane de
euro®. Pentru facilitarea acestui proces, unele state membre au semnat acorduri
privind recunoasterea reciproca a procedurilor de omologare a materialului
rulant, dar acestea nu acopera intotdeauna vagoanele de marfa. Aceste constran-
geri administrative ar trebui sa fie reduse semnificativ atunci cand pilonul tehnic
al celui de al patrulea pachet feroviar, care consolideaza rolul Agentiei Europene
a Cailor Ferate in cadrul procesului de omologare, va fi in cele din urma aprobat
de catre Consiliu si Parlamentul European si pus in aplicare in mod corespunzator.
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O alta problema este reprezentata de cerintele lingvistice pentru mecanicii de
locomotiva. Mecanicul de locomotiva are obligatia de a putea comunica in limba
tarii in care circula trenul, spre deosebire de sectorul aviatiei, unde exista o sin-
gura limba operationala. In consecinta, este de obicei necesar sa fie schimbat
mecanicul de locomotiva la punctul de frontierd, lucru care antreneaza costuri si
ingreuneaza tot procesul.

Constrangerile afecteaza, de asemenea, aspectele tehnice aferente operatiunilor
feroviare, care impiedica interoperabilitatea.

(a) Sisteme de semnalizare diferite: orice locomotiva care circula intr-o anumita
tara trebuie sa fie echipata cu un sistem de semnalizare propriu térii respec-
tive, ceea ce inseamna ca locomotivele care traverseaza o frontiera trebuie sa
aiba cel putin doua sau trei sisteme de semnalizare instalate la bord. Comisia,
in stransa cooperare cu statele membre si cu alte parti interesate din sectorul
feroviar, este in curs de a dezvolta si de a implementa un sistem european de
semnalizare - ERTMS -, destinat sa inlocuiasca sistemele nationale de semna-
lizare. Cu toate acestea, implementarea ERTMS este lenta si se confrunta cu
probleme de interoperabilitate.

(b) Diferite sisteme de electrificare sunt utilizate in diferite state membre, aceste
sisteme putand diferi uneori chiar in interiorul aceleiasi tari (de exemplu, in
Republica Ceha si in Franta). Inexistenta liniilor electrificate pe anumite tron-
soane poate, de asemenea, sa creeze probleme.

(c) Diferentele in ceea ce priveste lungimea maxima a trenurilor (de exemplu,
trenurile pot avea o lungime maxima de 450 m in Spania, in timp ce lungimea
autorizata a trenurilor in Franta este de pana la 740 m). Acest lucru reduce in
mod semnificativ competitivitatea transportului de marfa pe calea ferata.

(d) Categorii diferite de sarcina pe osie.

(e) Inexistenta unui ecartament european standard (de exemplu, trenurile cu
ecartament standard nu sunt capabile sa ruleze pe liniile de cale ferata din
Spania sau din statele baltice; trenurile sunt nevoite sa opreasca la frontiera
pentru ca marfurile pe care le-au transportat sa fie transferate in alte trenuri
care pot circula pe ecartamentul cdilor ferate locale).

Regulamentul TEN-T revizuit adoptat in 2013 a permis remedierea unora dintre
aceste constrangeri. Acesta prevede, de exemplu, reabilitarea retelei centrale in
conformitate cu anumite standarde specifice, care sa fie unificate pe tot teritoriul
UE, printre aceste numdrandu-se specificatiile tehnice de interoperabilitate apli-
cabile, implementarea sistemului ERTMS, electrificarea (cu toate cd nu este impus
un tip anume de electrificare) si posibilitatea de a se circula cu trenuri cu o lun-
gime de 740 m la o viteza de 100 km/h si cu o sarcina pe osie de 22,5 t. O alta
prioritate pentru reteaua centrala o constituie migrarea la ecartamentul standard
UIC (de 1 435 mm). Cerintele mentionate trebuie sa fie puse in aplicare pana in
2030 in cazul retelei centrale si pana in 2050 in cazul retelei globale.
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Lipsa de transparenta in ceea ce priveste performanta
sectorului transportului feroviar de marfa nu a stimulat
imbunatatirea serviciilor pentru clienti

Serviciile pentru clienti constituie unul dintre principalii factori luati in conside-
rare de catre expeditori atunci cand aleg modalitatea de transport (a se vedea
punctul 30). In aprecierea serviciului prestat de operatorii feroviari joaca un rol
nu numai pretul serviciului, ci si fiabilitatea acestuia sau durata transportului. Cu
toate acestea, administratorii de infrastructura nu au obligatia formala de a face
publice date privind performanta retelei, cum ar fi procentul traselor anulate din
totalul traselor alocate, viteza medie a traficului feroviar de marfa pe retea sau
punctualitatea si fiabilitatea retelei. Drept urmare, nu exista niciun stimulent care
sa fi incite pe administratorii de infrastructura sa imbunatdteasca performanta
retelei, iar expeditorii intampina dificultati in a obtine informatii fiabile privind
serviciile pentru clienti oferite de operatorii de transport feroviar de marfa, in
special cei nou intrati pe piata, intrucat datele pe care le-ar putea oferi acestia
pentru a-si promova serviciile nu pot fi verificate.

Date de acest tip se colecteaza deja pentru transportul de calatori in cadrul
Sistemului de monitorizare a pietei feroviare (Rail Market Monitoring Scheme -
RMMS), care este gestionat de catre Comisie si este voluntar; totusi, sistemul nu
a fost inca extins la transportul de marfa. Regulamentul de punere in aplicare
(UE) nr. 2015/1100 al Comisiei va obliga statele membre sa furnizeze, incepand cu
2016, anumite date pentru sistemul RMMS, precum alocari de trase si respingeri
de cereri de alocari de trase, punctualitatea si anularile serviciilor de transport de
marfa, numarul de plangeri referitoare la infrastructurile de servicii si descrierea
acestor plangeri*®. Daca regulamentul este pus in aplicare in mod adecvat, publi-
carea acestor date ar trebui sa favorizeze transparenta si sa incurajeze adminis-
tratorii de infrastructura si operatorii sa amelioreze calitatea serviciilor furnizate.
Informatiile privind viteza medie a serviciilor de transport de marfa raman insa
facultative.

Regulamentul privind coridoarele de transport feroviar de marfa a incercat deja
sd mareasca transparenta in ceea ce priveste performanta serviciilor de transport
de acest tip pe coridoarele de transport de marfa. In conformitate cu regulamen-
tul, ar trebui sa fie stabiliti indicatori de performanta la nivelul fiecarui coridor,
acestia ar trebui sa faca obiectul unei monitorizari anuale, iar rezultatele ar trebui
publicate in rapoartele anuale referitoare la coridoare. Mai mult, consiliul de ad-
ministratie al fiecarui coridor are obligatia de a lansa un sondaj privind nivelul de
satisfactie al utilizatorilor coridorului de transport de marfa respectiv si de a pu-
blica anual rezultatele acestuia. Analiza Curtii aratd insd ca persista unele limitari.
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aplicare (UE) 2015/1100 al
Comisiei din 7 iulie 2015
privind obligatiile de raportare
ale statelor membre in cadrul
monitorizarii pietei feroviare
(JOL181,9.7.2015, p. 1).



Observatii

(@) Sondajul privind nivelul de satisfactie al utilizatorilor se refera doar la cori-
doarele de transport feroviar de marfa, iar chestionarul pe care statele mem-
bre sunt obligate sa il completeze, in temeiul Regulamentului nr. 2015/1100,
nu contine nicio rubricad de evaluare a nivelului de satisfactie al utilizatorilor
in ceea ce priveste ansamblul retelei feroviare. Or operatorii de transport
feroviar de marfa si, in special, expeditorii sunt interesati de performanta in-
tregii retele — si anume, de durata necesara pentru a transporta un container
de la un punct A la un punct B si de fiabilitatea serviciului respectiv, indife-
rent de linia de cale feratd care urmeaza sa fie folosita (si indiferent de faptul
cd aceasta se situeaza sau nu pe un coridor de transport feroviar de marfa).

(b) Indicatorii de performanta se stabilesc separat pentru fiecare coridor de
transport feroviar de marfa si este posibil, asadar, sa nu fie consecventi sau
comparabili.

La un nivel mai general, Curtea a remarcat, de asemenea, ca alte doua elemen-
te-cheie ale politicii de transport feroviar de marfa a Comisiei nu sunt monitoriza-
te cu regularitate de catre aceasta.

(@) progresele realizate in directia atingerii obiectivelor stabilite in Cartea alba
din 2011 in domeniul politicii de transport de marfa, si anume, de a transfera,
pana in 2030, 30 % si, pana in 2050, peste 50 % din transportul rutier de marfa
pe distante mai mari de 300 km catre alte moduri de transport. In plus, nu au
fost stabilite tinte intermediare;

(b) ponderea marfurilor transportate cu locomotive electrice, ale caror emisii de
CO, sunt mai scazute decat cele ale locomotivelor diesel (Comisia nu detine
informatii decat privind ponderea liniilor electrificate din totalul liniilor, nu si
privind gradul de utilizare a acestora).

Taxele de acces la infrastructura feroviara sunt mai putin
avantajoase decat cele pentru accesul la infrastructura
rutiera

Pentru ca o locomotiva sa poata circula pe reteaua feroviara a unei tari, intreprin-
derea feroviard trebuie sa solicite sa i se aloce o trasa de cdtre administratorul in-
frastructurii responsabil de gestionarea respectivei infrastructuri. Administratorul
infrastructurii fixeaza o taxa de acces care trebuie sa fie platita de catre intreprin-
derea feroviara pentru fiecare kilometru de retea feroviara parcurs. Aceste taxe
pot reprezenta intre 20 % si 35 % din costurile operationale suportate de catre
operatorii de transport feroviar de marfa.
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Taxele de acces sunt determinate de catre fiecare administrator de infrastructura
pe baza dispozitiilor generale ale Directivei 2001/14/CE, ale Directivei 2012/34/
CE si ale unui regulament de punere in aplicare al Comisiei*®. Taxele de acces la
reteaua de cale feratd pentru trenurile de marfa variaza semnificativ de la un
stat membru la altul, chiar si de-a lungul aceluiasi coridor de transport fero-

viar de marfd (a se vedea figura 8). In plus, ele nu reflectd intotdeauna starea
infrastructurii.

marfa de 1 000 de tone brute)

12

Figura 8
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39 Regulamentul de punerein

aplicare (UE) nr. 2015/909 al
Comisiei din 12 iunie 2015
privind modalitdtile de
calculare a costurilor generate
direct in urma exploatarii
serviciului de transport
feroviar (JO L 148, 13.6.2015,
p. 17-22), care prevede regulile
care trebuie aplicate de
administratorii de
infrastructura.

Taxa de acces la calea ferata per tren-km (in euro) in 2014 (pe baza unui tren de

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza chestionarelor RMMS [anexa 8 la Documentul de lucru al serviciilor Comisiei SWD (2014) 186]; pentru

Franta si Italia, datele se refera la 2013.
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In plus, in UE, taxele de acces la calea ferata pentru trenurile de marfa sunt, in

medie, cu 28 % mai mari decat cele pentru trenurile de calatori Intercity si cu

78 % mai mari decat cele pentru trenurile suburbane*. Acest lucru a fost consta-

tat in cazul a doua dintre cele cinci state membre vizitate.

(@) Tn Republica Cehd, taxa pentru utilizarea infrastructurii este constituita din 4
doua elemente: costul aferent gestionarii traficului si costul aferent infras-
tructurii propriu-zise. Cumulate, acestea se ridica, in medie, la aproximativ
1,50 euro per tren-km si 1,75 euro per mie de tone brute-km in cazul trenuri-
lor de marfa si la 0,25 euro per tren-km si 1,35 euro per mie de tone brute-km
in cazul trenurilor de calatori.

In Polonia, taxele de acces (in tren-km) pentru trenurile de marfa raman, in
medie, sensibil mai ridicate decat cele pentru trenurile de calatori (aproxi-
mativ 3,3 euro in comparatie cu 1,6 euro in 2015), cu toate ca aceste taxe au
cunoscut o descrestere incepand cu 2013.

In schimb, accesul camioanelor la infrastructura rutierd este gratuit, cu exceptia
peajului perceput pentru circulatia pe anumite tronsoane de drum sau a taxei
percepute pentru vehicule grele pe anumite tronsoane de drum, in cazul in care
exista o astfel de taxa. Conform prevederilor Directivei UE privind aplicarea taxe-
lor la vehiculele grele de marfa pentru utilizarea anumitor infrastructuri*', costu-
rile de constructie, exploatare si dezvoltare a infrastructurii pot fi recuperate prin
taxarea utilizatorilor drumurilor prin intermediul taxelor de trecere (peaj) si al
vinietelor. Recurgerea la taxe de trecere si la viniete nu este insa obligatorie in UE.
Dintre cele cinci state membre vizitate, Republica Ceha, Germania si Polonia erau
tarile care impusesera pentru camioane plata unei taxe pentru vehicule grele. in
aceste trei state membre, suma care trebuie platita per tona-kilometru este mai
mica decat taxa de acces la calea feratd. In Republica Ceh& si in Polonia, taxa se
aplica doar pe o distanta limitata (reprezentand aproximativ 20 % si, respectiv,

15 % din reteaua rutiera nationala). In Spania si in Franta, taxa de trecere trebu-
ie platita de camioane de obicei doar atunci cand acestea circula pe autostrazi.
Aceasta situatie reduce si mai mult competitivitatea, din punctul de vedere al
costurilor, a transportului feroviar de marfa in raport cu transportul rutier (a se
vedea exemplul din caseta 7).
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Potrivit Celui de al patrulea
raport catre Consiliu si
Parlamentul European de
monitorizare a evolutiei pietei
feroviare [COM(2014) 353 final
din 13 iunie 2014].

Directiva 1999/62/CE (JO L 187,
20.7.1999, p. 42), modificata
prin Directiva 2006/38/CE

(JO L 157,9.6.2006, p. 8) si prin
Directiva 2011/76/UE (JO L 269,
14.10.2011, p. 1).

Tronsonul feroviar international dintre Perpignan si Figueras este gestionat de un concesionar privat, care este
responsabil de stabilirea taxelor de acces pentru trenuri. Costul total al construirii acestei linii noi se ridica la
1,1 miliarde de euro, din care 162 de milioane de euro au provenit din fonduri UE. Pe acest tronson de cale
ferata, costul accesului la infrastructurd este de sase ori mai mare pentru un tren decat suma pe care ar trebui
sa o plateascd numadrul echivalent de camioane*? pentru utilizarea autostrazii intre aceleasi doua puncte.

42 Avand in vedere ca tonajul mediu de marfa al unui tren in Franta este de 475 de tone (in conformitate cu raportul de monitorizare a pietei pe
2013 al grupului de autoritati independente de reglementare IRG-Rail), ar fi necesare aproximativ 12 camioane de 40 de tone pentru a transporta

aceeasi cantitate de marfuri.
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In plus, efectele externe produse de transportul feroviar si cele generate de trans-
portul rutier (impactul asupra mediului si poluarea, congestionarea traficului sau
accidentele etc.) nu sunt luate in considerare intr-o maniera aprofundata atunci
cand se stabileste pretul care trebuie platit de utilizatori pentru a avea acces la
infrastructurd. Aceasta situatie constituie un alt dezavantaj pentru transportul
feroviar de marfa in raport cu cel rutier, dezavantaj care se adauga la cele deja
mentionate in cuprinsul raportului.

in afara de reechilibrarea taxelor de acces intre diferitele modalitati de transport
disponibile, exista si alte masuri care pot fi aplicate pentru a promova transportul
feroviar de marfa. Printre acestea se numara restrictiile de circulatie pe reteaua
rutiera pentru camioane si acordarea unor subventii societatilor care efectueaza
un transport combinat feroviar-rutier. Astfel de practici sunt aplicate, de exem-
plu, in Elvetia, unde ponderea modala a transportului feroviar de marfa este cu
170 % mai ridicatd decat media inregistrata in UE. In UE, o crestere comparabila

a fost observata in Austria, care a aplicat masuri de reglementare similare (a se
vedea punctul 21).

UE a alocat mai multe fonduri, per ansamblu, pentru
infrastructura rutiera decat pentru cea feroviara

In trei dintre cele cinci state membre vizitate, s-au alocat mai multe fonduri UE
pentru drumuri decat pentru calea ferata in perioada 2007-2013 (asa cum se
poate vedea in figura 9), chiar daca politica Comisiei era de a se acorda prioritate
modalitatilor de transport de marfa mai sustenabile si mai eficiente (a se vedea
punctul 7).

Auditul Curtii a evidentiat ca alocarea de fonduri din partea UE pentru transpor-
tul rutier si pentru cel feroviar a variat considerabil in functie de provenienta
finantarii, si anume, intre fondurile aferente politicii de coeziune (FEDR si Fondul
de coeziune) si programul TEN-T. In vreme ce fondurile din partea programului
TEN-T au fost alocate cu preponderenta pentru cdile ferate in comparatie cu
infrastructura rutiera®, finantarea acordata in cadrul politicii de coeziune a dat
prioritate drumurilor in Republica Ceh3, Germania si Polonia. In aceste trei state
membre, fondurile din cadrul politicii de coeziune care au fost alocate pentru
calea feratd in perioada 2007-2013 au reprezentat 69 %, 38 % si, respectiv, 35 %
din sumele alocate pentru drumuri*4.
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In Franta, s-au alocat 793 de
milioane de euro pentru cdile
ferate si 21 de milioane de
euro pentru drumuri. In
Spania, s-au alocat 484 de
milioane de euro pentru cdile
ferate si 52 de milioane de
euro pentru drumuri. In
Germania, s-au alocat 798 de
milioane de euro pentru cdile
ferate si 23 de milioane de
euro pentru drumuri. In
celelalte doua state membre
vizitate (Republica Ceha si
Polonia), au fost cofinantate
prin programul TEN-T un
numar foarte limitat de
proiecte feroviare si rutiere.

Republica Ceha: aproximativ
2,7 miliarde de euro pentru
cdile ferate si 3,9 miliarde de
euro pentru drumuri;
Germania: 0,75 miliarde de
euro pentru cdile ferate si

2 miliarde de euro pentru
drumuri; Polonia: 5,5 miliarde
de euro si 15,8 miliarde de
euro (Comisia nu a acceptat
solicitarea de realocare
afondurilor destinate
infrastructurii feroviare catre
investitiile rutiere, solicitare
depusa de autoritatile polone
in luna iunie 2011).
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©  Fonduri UE (din partea FEDR, a Fondului de coeziune s pr ramului TEN-T) alocate
g pentru calea ferata si pentru "drumuri in perioada 2007 2013 (in milioane de euro)
2 18000
LL
16 000
14.000
12000
10000 M Transport feroviar
8000 . Transport rutier
6000
4000
“ B e
0 ‘
Re ubllca Germama Spania Franta Polonia
eha

Sursa: Curtea de Conturi Europeana, pe baza informatiilor furnizate de Comisie, de INEA si de autori-
tatile nationale.
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In plus, in cadrul sistemelor de finantare din cadrul politicii de coeziune, proiecte-
le de transport puteau beneficia de o rata de cofinantare de pana la 85 %, in timp
ce rata de cofinantare din cadrul programului TEN-T in perioada 2007-2013, care

a pus un accent deosebit pe transportul feroviar, era mai scazuta: de panala 20 %
pentru proiecte de lucrari, de pana la 30 % pentru proiecte transfrontaliere si de
pana la 50 % pentru studii. Intrucat proiectele rutiere erau finantate de regula
prin Fondul de coeziune/FEDR, ele au beneficiat, in general, de o rata de cofinan-
tare mai ridicata decat investitiile in infrastructura feroviara.
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Aceasta situatie va avea tendinta sa se perpetueze in perioada 2014-2020, MIE
(succesorul programului TEN-T) pundnd accentul pe investitiile feroviare®, iar
fondurile din cadrul politicii de coeziune acordand prioritate drumurilor. Dintre
cele cinci state membre vizitate, aceastd tendintd afecteaza in special Republi-
ca Ceha si Polonia, state in care alocarile din cadrul politicii de coeziune pentru
transportul feroviar se ridicd la 1,8 miliarde de euro si, respectiv, 6,8 miliarde

de euro, in timp ce pentru drumuri vor fi disponibile 2,9 miliarde de euro si,
respectiv, 14,6 miliarde de euro. Fondurile alocate infrastructurii feroviare repre-
zinta deci 62 % si, respectiv, 47 % din totalul sumelor alocate pentru drumuri. n
comparatie cu perioada 2007-2013, Polonia, spre deosebire de Republica Ceha,
a crescut atat valoarea, cat si procentajul fondurilor alocate pentru cdile ferate in
raport cu drumurile.
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Cifre preliminare furnizate de
Comisie pentru MIE: Republica
Ceha - cai ferate: 257 de
milioane de euro, drumuri:
nicio finantare UE; Germania -
cai ferate: 2,26 miliarde de
euro, drumuri: 41,3 milioane
de euro, Spania - cai ferate:

731 de milioane de euro,
drumuri: 41,0 milioane de
euro; Franta - cai ferate:

1,53 miliarde de euro, drumuri:
41 de milioane de euro;
Polonia - cdi ferate:

1,52 miliarde de euro, drumuri:
414 milioane de euro.
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Chiar si atunci cand erau alocate fonduri UE pentru 46 Orientarile TENT directivel
infrastructura feroviara, nu erau vizate in mod expres nevoile UE, documente de politicé ale

sectorului transportului feroviar de marfa Comisiei, interviuri cu partile
interesate in timpul auditului.

Pentru a spori competitivitatea transportului feroviar de marfa, reteaua feroviara
ar trebui sa poata raspunde nevoilor sectorului transportului de marfa. In gene-
ral, se considera indicat*, in special, ca reteaua feroviara:

sd poatd permite traversarea cu usurintd a frontierelor gratie unor conexiuni
transfrontaliere mai bune si a unei interoperabilitati feroviare imbunatatite,
intrucat transportul feroviar de marfa este mai competitiv pe distante medii
si lungi (lucru care, in Europa, presupune, in general, transportul de marfuri
intre state membre diferite);

sa asigure conexiuni bune catre/de la punctele importante de plecare a trans-
portului de marfa si sa sprijine dezvoltarea unor platforme logistice multimo-
dale care sa prevada conexiuni catre porturi interioare si porturi maritime si
catre aeroporturi;

sa puna la dispozitie infrastructura operata cu aparate de cale si echipamente
pentru ,ultimul kilometru” astfel incat sa faciliteze intrarea si iesirea marfu-
rilor din sistemul feroviar, precum si sa furnizeze interfete cu alte modalitati
de transport (in special, pentru a facilita transportul combinat feroviar-rutier,
dacd este necesar);

sa permita circulatia unor trenuri mai lungi, astfel incat sa se reduca costul
unitar per tona de marfuri transportate.

Cu toate acestea, Curtea a constatat ca fondurile UE alocate pentru proiecte de
infrastructura feroviara in cursul perioadei 2007-2013 in cele cinci state membre
vizitate s-au axat in principal pe nevoile sectorului de transport feroviar de cala-
tori (de exemplu, pe liniile de mare viteza; a se vedea caseta 8) sau pe linii mixte,
care sunt utilizate in mai mare masura de trenurile de calatori. Nu au fost vizate
nevoile sectorului transportului feroviar de marfa.

In Spania, aproximativ 95 % din alocérile din cadrul Fondului de coeziune si al FEDR pentru infrastructura
feroviara au fost consacrate liniilor de mare viteza. Chiar daca unele dintre liniile feroviare de mare viteza erau
preconizate sa deserveasca atat traficul de calatori, cat si cel de marfa, in practica, din cauza caracteristicilor
lor tehnice, trenurile de calatori si cele de marfa nu pot utiliza linii paralele (in directii opuse) simultan. Drept
rezultat, liniile feroviare de mare viteza sunt, in prezent, destinate aproape exclusiv traficului de calatori, cu
exceptia tronsonului Barcelona-Figueras-Perpignan.



Caseta 9

Tabelul 4
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Investitiile in conexiuni feroviare cdtre porturi si in tronsoane transfrontaliere,
care prezinta mai multa relevanta pentru transportul de marfd, au fost limitate,
dupa cum se poate vedea in tabelul 4. Acest lucru este deosebit de evident in
cazul FEDR si al Fondului de coeziune; programul TEN-T s-a axat mai mult pe tron-
soanele transfrontaliere. Caseta 9 ofera exemple din doud state membre.

Probleme cu conexiunile feroviare catre porturi: Polonia si Franta

In Polonia, s-au observat probleme semnificative in ceea ce priveste accesul la portul Gdynia. Potrivit opera-
torilor de transport feroviar de marfa, trenurile de marfa pot fi uneori oprite timp de pana la 10 ore inainte sa
fie autorizate sa intre in port. Un raport privind cererea de capacitate elaborat de organismul de reglementare
indica faptul ca investitiile necesare pentru a elimina blocajele din aceasta zona sunt planificate a fi efectuate
in perioada 2014-2020.

In Franta, reteaua feroviara care face legatura intre porturi si interiorul tarii este, in general, intr-o stare de-
terioratd, viteza medie intre punctul de plecare si destinatie fiind, in unele cazuri, foarte redusa (de exemplu,
6 km/h intre portul important Le Havre si Paris, conform unui studiu al Parlamentului European?). In primele
sapte porturi, ca mdrime, din Franta, doar 11,5 % din marfuri au fost transportate pe calea ferata in 2012.

47 Studiul Parlamentului European: Freight on road: why EU shippers prefer truck to train (Transportul rutier de marfa: de ce expeditorii prefera
camioanele in locul trenurilor), 2015.

Fonduri UE alocate pentru tronsoane feroviare transfrontaliere si conexiuni catre
porturiin rerloada 2007-2013 (in milioane de euro si in % din fondurile UE alocate
pentru caile ferate)
FEDR/Fondul de TENT' Total FEDR/Fondul de TENT Total
coeziune coeziune
euro % euro % euro % euro % euro % euro %
Franta 0 0% 769 59% 769 52% 2,5 1% 58 0,4% 83 1%
Spania 0 0% 456 94 % 456 10% 0 0% 1 0,2% 1 0%
Germania 24 4% 299 37% 323 21% 123 16 % 55 0,7 % 129 8,3%
Polonia 35 1% 0 0% 35 1% 11 0,1% 0 0% 11 0,1%
Republica Ceha 343 13% 0,37 1% 344 12% Nu se aplica (nu exista porturi maritime)

1 Excluzand ERTMS.

2 Luand in considerare numai cei 675,2 milioane de euro din cadrul Programului operational de transport (care reprezinta 90 % din alocdrile
pentru sectorul feroviar in Germania).

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza informatiilor furnizate de catre autoritatile nationale.
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in plus, cu exceptia fondurilor TEN-T in Franta si in Spania (a se vedea tabelul 4),
finantarea din partea UE nu a acordat prioritate altor nevoi ale sectorului trans-
portului feroviar de marfa din punctul de vedere al infrastructurii. In continuare
sunt prezentate cateva exemple in acest sens.

(@) Nu s-a acordat prioritate reabilitarii si imbunatatirii infrastructurii operate cu
aparate de cale si echipamentelor pentru ,ultimul kilometru”. De exemplu, in
Polonia, la o gara frontaliera cu Germania, statia a fost renovata integral, dar
singura linie existenta pentru descarcare a fost inchisa din cauza starii deteri-
orate a acesteia.

(b) Nu s-a acordat prioritate adaptarii retelei la trenuri cu o lungime mai mare. n
prezent, lungimea maxima admisa a trenurilor variaza de la un stat membru
la altul si chiar de-a lungul aceluiasi coridor de transport feroviar de marfa pe
teritoriul aceleiasi tari [a se vedea punctul 62 litera (c)].

Regulamentul (UE) nr. 913/2010 prevede ca trebuie sa fie elaborate planuri de
investitii pentru fiecare coridor de transport feroviar de marfa, pentru a se facilita
identificarea nevoilor specifice in materie de investitii in infrastructura de trans-
port feroviar de marfa. Pentru cele sase coridoare de transport feroviar de marfa
care au inceput sa functioneze in luna noiembrie 2013, erau, intr-adevar, disponi-
bile aceste planuri; ele nu au fost insa urmate de vreun angajament financiar din
partea statelor membre in cauza.

In fine, Comisia nu monitorizeaza ce pondere au fondurile UE destinate proiec-
telor de infrastructura feroviara care au fost alocate pentru a sprijini proiecte cu
o componenta de transport de marfd, tronsoane transfrontaliere sau tronsoane
care conecteaza porturi la reteaua feroviara. Astfel, este mai dificil pentru Comi-
sie sd se asigure cd nevoile sectorului transportului feroviar de marfa sunt vizate
efectiv de finantarea UE.

Proiectele de infrastructura feroviara examinate au produs
sau sunt susceptibile sa produca realizarile preconizate,
dar deocamdata nu s-a obtinut o ameliorare generala

a performantei in domeniul transportului feroviar de marfa

Auditul Curtii a constat, in egala masura, in examinarea unui numar de 18 proiec-
te de infrastructura feroviard, de pe urma caruia urma sd beneficieze, cel putin
fntr-o anumita mdsura, si transportul feroviar de marfd (a se vedea anexa Ill).
Potrivit constatdrilor Curtii, realizarile au fost, in general, obtinute sau sunt
susceptibile sa fie obtinute in conformitate cu specificatiile proiectelor, fara sa fi
suferit modificari majore in ceea ce priveste sfera lucrarilor (de exemplu, in ceea
ce priveste numadrul de kilometri de cale ferata renovati sau construiti, sistemele
de electrificare instalate etc.) sau fara sa fi inregistrat depdsiri importante ale
costurilor.
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In ceea ce priveste performanta, impactul scontat integral al diferitelor proiecte
nu va putea fi confirmat decat dupa ce vor fi fost finalizate lucrarile pe intreaga
linie de cale ferata de care apartin. in unele cazuri, s-a constatat insa o lipsa de
coordonare a investitiilor, lucru care a facut ca reteaua sa fie dezvoltata in mod
fragmentat. O astfel de situatie era deosebit de vizibila in cazul a doua proiecte
situate pe acelasi coridor, care leaga Franta de Spania (coridorul 4, ,Atlantic”): una
dintre aceste linii nu era mai niciodata utilizata de trenurile de marfa, iar, pe cea-
lalta linie, nivelul traficului era net inferior previziunilor. Un studiu de caz prezen-
tat in anexa VI ofera mai multe informatii privind aceste doud proiecte.

Unele proiecte s-au axat pe cresterea vitezei cu care puteau circula trenurile de
marfa si au contribuit la obtinerea unei reduceri de cateva minute a duratei de
parcurgere a traseului. Cu toate acestea, astfel de imbunatatiri minore nu au
contribuit la cresterea volumului de marfuri transportate. Acesta a scazut, de fapt,
in mod semnificativ. Acest lucru indica un raport slab costuri-eficacitate al proiec-
telor cofinantate de la bugetul UE (a se vedea caseta 10).

In Republica Ceh&, doud proiecte care au fost examinate de Curte constau in reabilitarea unei infrastructuri
feroviare destinate unei utilizari mixte. Proiectele au imbunatatit calitatea liniilor respective si au permis cres-
terea vitezei maxime, lucru care a avut drept rezultat reducerea duratei calatoriei trenurilor de marfa. Cu toate
acestea, performanta (in tone-km) a transportului feroviar de marfa a scazut intre 2007 (ultimul an inainte de
inceperea lucrarilor) si 2013.

Proiectul 1: o contributie din partea UE de 36,1 milioane de euro vizand realizarea unei economii de timp de
5 minute si jumatate pe un tronson de 39 km. Cu toate acestea, cantitatea de marfuri transportate pe calea
feratd a scazut de la 358 de milioane de tone-km in 2007 la 159 de milioane de tone-km in 2013.

Proiectul 2: o contributie din partea UE de 116,7 milioane de euro vizand realizarea unei economii de timp de
12 minute pe un tronson de 40 km. Cu toate acestea, cantitatea de marfuri transportate pe calea feratd a sca-
zut de la 224 de milioane de tone-km in 2007 la 187 de milioane de tone-km in 2013.
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Sase proiecte au inregistrat intarzieri semnificative, lucru care pericliteaza functi-
onarea intregii linii feroviare pe care sunt implementate (a se vedea caseta 11).

In Polonia, patru dintre proiectele care au fost selectate in vederea examinarii se confrunta cu intarzieri sem-

nificative si este posibil ca ele sd nu fie finalizate inainte de sfarsitul perioadei de eligibilitate (autoritatile nati-
onale au recunoscut ca unul dintre proiecte urmeaza sa fie prelungit in perioada 2014-2020). Aceste intarzieri

sunt cauzate in principal de capacitatea administrativa insuficienta a administratorului infrastructurii.

In Spania, doua proiecte sunt preconizate s fie finalizate cu o intarziere de aproximativ trei ani. in ambele
cazuri, proiectele vizeaza prima faza de constructie a unei noi linii de cale feratd, care presupune constructia
terasamentului necesar pentru instalarea ulterioara a sinelor de cale ferata si realizarea sistemelor de comu-
nicare, de semnalizare si de electrificare. Consecinta este ca demararea operatiunilor pe intreaga linie pe care
sunt situate proiectele respective a fost amanata.

N . A e N o o 48 Cu exceptia, in cazul Spaniei,
Nu in ultimul rand, desi liniile de cale ferata in cauza erau concepute in vede- a tronsonului international

rea unei utilizari mixte, in cererile de finantare a 8 dintre cele 18 proiecte de Perpignan-Figueras, realizat
infrastructurd feroviara selectate, nu fusesera stabilite tinte cuantificate pentru }?;ﬁ;ee‘;g.a cu autoritatile
traficul de marfa. Aceasta absentd a unor obiective cuantificate din punctul de

vedere al numarului de trenuri de marfa, al volumului de marfa transportat sau

al economiilor de timp s-a observat in mod special in cazul Spaniei si al Poloni-

ei, tari in care niciuna dintre cererile de finantare examinate nu continea vreun

obiectiv cuantificat pentru transportul de marfa*. Ele contineau, in schimb, de

reguld, previziuni in ceea ce priveste numadrul de calatori.

Ca urmare a acestei situatii, este mai dificil sa se determine care sunt proiecte-

le cele mai necesare din perspectiva transportului de marfa si sa se selecteze
proiectele care aduc cea mai mare valoare addugata. Cu toate acestea, Curtea

a remarcat ca toate aceste proiecte au fost aprobate in mod individual de catre
Comisie intre 2008 si 2013, acest lucru fiind obligatoriu pentru proiectele majore
finantate in cadrul FEDR/Fondului de coeziune si pentru toate proiectele TEN-T (a
se vedea anexa lll).
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intretinerea deficitara a retelei feroviare afecteaza

t’uEstenabiIitatea si performanta infrastructurii finantate de e e Ersean s
a Consiliului din

21 noiembrie 2012 privind
instituirea spatiului feroviar
unic european (reformare)
(JO L 343,14.12.2012, p. 32).

Pentru a putea oferi servicii de buna calitate intreprinderilor feroviare si, la

un nivel mai general, expeditorilor, precum si pentru a spori competitivitatea

transportului feroviar de marfa, este necesar ca reteaua feroviara nu numai sa

fie renovata si modernizata de catre administratorul infrastructurii astfel incat sa

poatd raspunde nevoilor specifice ale transportului feroviar de marfa (a se vedea

punctul 76), ci si sa fie intretinuta in mod regulat.

Cu toate acestea, in pofida planurilor de activitate si a strategiilor orientative de
dezvoltare a infrastructurii care trebuie sa fie elaborate de administratorii de in-
frastructura®, liniile feroviare care sunt cel mai des utilizate de trenurile de marfa
si pe care traficul de calatori este mai limitat fac mai frecvent obiectul inchiderii
liniei sau al restrictiilor de viteza (a se vedea caseta 12). Acest lucru are un impact
asupra performantei pe care o inregistreaza restul retelei feroviare din punctul
de vedere al volumului de marfuri transportate, inclusiv asupra tronsoanelor care
ar fi putut beneficia, eventual, de fonduri din partea UE, intrucat posibilitatea de
a transporta marfuri de la punctul de productie catre centrele de consum este
ingradita.

In Franta, transportul feroviar de marfa sufera de pe urma intretinerii deficitare a liniilor de cale ferata utili-
zate cel mai des de catre trenurile de marfa (aproximativ 76 % din liniile care nu inregistreaza niciun trafic de
calatori fac obiectul unor restrictii temporare de vitezad) si a inchiderii unui numar semnificativ de linii de cale
ferata secundare, care raman, totusi, importante pentru trenurile de marfa, intrucat ele permite transportarea
marfurilor de la locul de productie la locul in care sunt consumate.

Faptul ca administratorii de infrastructura nu acorda prioritate intretinerii liniilor
feroviare utilizate cel mai des de trenurile de marfa este consecinta preferintei
care se acorda liniilor pentru calatori, care sunt mai sensibile pe plan politic, pre-
cum si, in unele cazuri, a rentabilitatii scazute a transportului feroviar de marfa.
Din analiza Curtii reiese ca, dintre cele cinci state membre vizitate, cele douad in
care ponderea modala a transportului feroviar de marfa era cea mai scazuta -
Spania si Franta — inregistrau, de asemenea, cele mai scazute venituri generate
din taxele de acces platite de operatorii de transport feroviar de marfa.



Observatii 55

in conditiile unei situatii competitive dificile in domeniul concurentei intre
diversele modalitati de transport, trebuie sa se tind seama de capacitatea secto-
rului transportului de marfa de a achita taxe de acces. Dacd o analiza a sectorului
transportului de marfa indica faptul ca acest segment de piata nu isi permite

sa plateasca taxe mai ridicate (cu alte cuvinte, taxe care sa depdseascad costurile
direct imputabile exploatarii serviciului feroviar), articolul 32 alineatul (1) din
Directiva 2012/34/UE prevede chiar interzicerea perceperii unor taxe mai ridicate
(adica majorarea taxelor) de catre administratorul infrastructurii. Asa cum a evi-
dentiat auditul Curtii, taxele de acces reduse nu au fost de natura sa stimuleze
administratorii de infrastructura sa investeasca in renovarea si intretinerea liniilor
feroviare (a se vedea caseta 13).

In Franta, investitiile in infrastructura de transport feroviar de marfa nu sunt atractive pentru administratorul
infrastructurii, din cauza rentabilitatii lor scazute. Transportul de marfa reprezinta 15 % din totalitatea traficu-
lui feroviar, dar numai 3 % din taxele percepute de administratorul infrastructurii si 7 % din veniturile acestuia,
daca se ia in considerare si compensatia platita de catre stat pentru transportul de marfa. Aceasta situatie
poate explica partial prioritatea pe care o acorda Franta investitiilor destinate sa dezvolte transportul feroviar
de calatori in detrimentul transportului feroviar de marfa.

In Spania, veniturile provenite din taxele de acces percepute de la trenurile de marfa s-au ridicat la 3,8 mili-
oane de euro in 2013, ceea ce reprezinta mai putin de 1 % din totalul veniturilor provenite din taxele de acces
(inclusiv cele platite de intreprinderile feroviare pentru transportul de calatori).



Concluzii si recomandari 56

Per ansamblu, Curtea a constatat ca UE nu a fost eficace in demersul sau de
intensificare a transportului feroviar de marfa. Transportul feroviar de marfa

din UE nu a reusit, in ultimii 15 ani, sa concureze in mod eficace cu transportul
rutier. Expeditorii demonstreaza o preferinta clara pentru transportul rutier in
locul transportului feroviar pentru transportul marfurilor. Drept urmare, in ciuda
obiectivelor politicii UE de a reorienta marfurile dinspre transportul rutier catre
cel feroviar, performanta acestuia din urma continua sa fie nesatisfacatoare in UE
din punctul de vedere al ponderii modale si al volumelor transportate, cu toate
cd unele state membre au reusit sa isi imbunatateasca performantele. Problemele
de ordin strategic si de reglementare care au fost evidentiate in prezentul raport
sunt de asa naturd incat, in lipsa solutionarii lor, acordarea de finantare suplimen-
tara pentru infrastructura feroviara nu va rezolva, in sine, problemele identificate
si nu va spori competitivitatea transportului feroviar de marfa.

Performanta transportului feroviar de marfa din UE nu este
satisfacatoare

In statele membre vizitate, volumul si ponderea modala care corespund marfu-
rilor transportate pe calea ferata afiseaza, in general, o tendinta negativa, lucru
care pune in pericol atingerea tintelor stabilite in Cartea alba a Comisiei din 2011.
Tendinta generala de descrestere in statele membre vizitate reflecta diversele
probleme cu care se confrunta traficul feroviar de marfa in UE: lipsa concurentei
pe piatd, neadaptarea procedurilor de gestionare a traficului feroviar la nevoile
sectorului transportului feroviar de marfa, viteza redusa a trenurilor de marfa,
constrangerile administrative si tehnice, precum si infrastructura invechita (a se
vedea punctele 19-29).

Competitivitatea sectorului european al transportului feroviar de
marfa este in continuare trasa inapoi de numerosi factori de ordin
strategic si de reglementare

Expeditorii aleg modalitatea de transport la care vor recurge pe baza unor criterii
comerciale, si nu pe baza prioritatilor de politica ale UE. Pentru a reorienta mar-
furile de la transportul rutier la cel feroviar, este, asadar, esential ca transportul
feroviar de marfa din UE sa devina cat mai competitiv posibil. Totusi, in prezent,
aceasta competitivitate este incd franata de numerosi factori de ordin strategic si
de reglementare.

(a) Liberalizarea pietei a inregistrat progrese inegale in statele membre: organis-
mele de reglementare nu dispun, in toate cazurile, de competente suficiente
pentru a asigura tratarea echitabila si nediscriminatorie a operatorilor nou
intrati pe piata. Anumite practici observate in cadrul serviciilor feroviare
dduneaza concurentei din perspectiva accesului la terminale si alte instalatii,
a alocarii de trase, a disponibilitatii si intretinerii materialului rulant etc. In
plus, piata cunoaste un proces de consolidare, ceea ce restrange posibilitatea
de a avea o concurenta eficace (a se vedea punctele 37-43).
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(b) Procedurile de gestionare a traficului feroviar (in special alocarea capacitati-
lor si gestionarea circulatiei trenurilor) nu sunt adaptate la nevoile specifice
ale sectorului transportului feroviar de marfa, nici macar in cadrul coridoare-
lor de transport feroviar de marfa (a se vedea punctele 44-57). Constrangerile
tehnice si administrative care continua sa existe contribuie si ele la cresterea
costurilor si a complexitatii transportului de marfa pe calea ferata (a se vedea
punctele 58-63).

(c) Lipsa de transparenta in ceea ce priveste performanta sectorului transportu-
lui feroviar de marfa nu este de natura sa stimuleze imbundtatirea serviciilor
pentru clienti oferite utilizatorilor infrastructurii feroviare (operatorii de trans-
port feroviar de marfa si expeditorii) (a se vedea punctele 64-67).

(d) Conditiile de concurenta existente nu sunt echitabile intre diferitele modali-
tati de transport: transportul feroviar de marfa este dezavantajat in compara-
tie cu transportul rutier din punctul de vedere al accesului la infrastructura (a
se vedea punctele 68-73).

In general, Curtea recomanda Comisiei si statelor membre s imbunatateasca
cadrul strategic si de reglementare in temeiul cdruia se deruleaza activitatile de
transport de marfa pe calea ferata. In acest scop, Comisia si statele membre ar
trebui sa intreprinda urmatoarele actiuni.

Comisia si statele membre ar trebui sa se asigure ca organismele nationale de
reglementare dispun de competentele — pe care sa le poata exercita efectiv—, de
independenta si de resursele necesare pentru a indeplini sarcinile care le-au fost
atribuite, in special pentru a impiedica, in cooperare cu autoritatile in materie de
concurentd, practicile anticoncurentiale care sunt aplicate de cdtre administrato-
rii de infrastructura si de catre intreprinderile feroviare traditionale.

(@) Comisia si statele membre ar trebui, in cadrul sferelor lor de competentd, sa
initieze, in special pe coridoarele de transport feroviar de marfa, adaptarea
la nevoile specifice ale sectorului transportului feroviar de marfa a regulilor
de gestionare a traficului aplicate de catre administratorii de infrastructura.
Aceasta priveste, de exemplu, graficul de timp pentru alocarea traselor, pre-
cum si numarul si calitatea traselor oferite.

(b) Comisia ar trebui, in cadrul sferei sale de competenta, sd initieze armoniza-
rea normelor si a procedurilor care reglementeaza diferitele coridoare de
transport feroviar de marfa pentru a facilita operatiunile de transport feroviar
de marfa pe intreg teritoriul Europei si ar trebui sa analizeze cum s-ar putea
asigura cel mai bine o abordare consecventad in ceea ce priveste alocarea
traselor care sa fie aplicata pe ansamblul retelei feroviare.
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Recomandarea 3 - Constrangerile tehnice si administrative

(@) Comisia, impreuna cu statele membre, ar trebui sa simplifice si sa armonize-
ze procedurile de omologare a vehiculelor si de emitere a certificatelor de
sigurantd pentru intreprinderile feroviare. Ar fi util, in acest sens, ca cel de
al patrulea pachet feroviar (care presupune consolidarea pozitiei Agentiei
Europene a Cailor Ferate) sa fie adoptat in cel mai scurt timp posibil de catre
Parlament si Consiliu si sa fie pus corect in aplicare.

(b) Comisia si statele membre ar trebui, de asemenea, sa analizeze posibilitatea
de a simplifica progresiv cerintele lingvistice pentru mecanicii de locomotiva,
pentru a facilita traficul feroviar de marfa pe distante medii si lungi in UE si a-
face mai competitiv.

Recomandarea 4 - Monitorizarea performantei sectorului
transportului feroviar de marfa si transparenta in ceea ce
priveste aceasta performanta

(@) Comisia ar trebui sa monitorizeze cu regularitate progresele inregistrate in
directia atingerii tintelor stabilite in Cartea alba privind transporturile din
2011 in ceea ce priveste reorientarea marfurilor dinspre transportul rutier
catre cel feroviar. Dat fiind orizontul lung de planificare in sectorul feroviar
(care merge pana in 2050), ar trebui, de asemenea, sa se stabileasca obiective
intermediare in eventualele documente de politica viitoare.

(b) Comisia si statele membre ar trebui sa evalueze nivelul de satisfactie al opera-
torilor de transport feroviar de marfa, al expeditorilor si al altor utilizatori ai
intregii retele feroviare, astfel incat sa promoveze servicii de buna calitate
pentru utilizatorii retelei.

(c) Comisia ar trebui sa ia masurile necesare pentru a se asigura ca statele mem-
bre participa efectiv la Sistemul de monitorizare a pietei feroviare (RMMS) si
ar trebui sa initieze armonizarea modalitatilor prin care se asigura monitori-
zarea calitatii si a performantei la nivelul coridoarelor de transport feroviar de
marfa.

Recomandarea 5 - Concurenta echitabila intre diferitele
moduri de transport

Comisia si statele membre ar trebui sa promoveze conditii de concurenta echi-
tabile intre diferitele modalitati de transport, prin introducerea unor masuri de
reglementare suplimentare si/sau alte mdsuri pentru a sprijini traficul feroviar de
marfa, atunci cand este necesar. In ceea ce priveste costul accesului la infrastruc-
turd, ar trebui sa fie luate in considerare si efectele externe, cum ar fi impactul
asupra mediului, congestionarea traficului sau numarul de accidente produse de
fiecare modalitate de transport.
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Finantarea acordata de UE ar trebui sa fie mai bine directionata
astfel incat sa satisfaca nevoile in materie de infrastructura ale
sectorului transportului feroviar de marfa

in afarad de imbunatatirea cadrului strategic si de reglementare, pentru conso-
lidarea competitivitatii transportului feroviar de marfa, este necesar ca reteaua
feroviara sa fie adaptata la nevoile specifice ale transportului feroviar de marfa,
fapt care presupune ca fondurile disponibile sa fie utilizate in mod optim.

in urma auditului Curtii, s-a remarcat, in aceasta privinta, ca fondurile acordate de
UE trebuie sa fie mai bine directionate astfel incat sa raspunda nevoilor in mate-
rie de infrastructura ale sectorului transportului feroviar de marfa, mai exact:

(@) Alocarile de fonduri UE nu s-au realizat intotdeauna in concordanta cu obiec-
tivele politicii UE de a reorienta marfurile dinspre transportul rutier catre cel
feroviar. De exemplu, in trei dintre cele cinci state membre vizitate, s-au alo-
cat mai multe fonduri UE pentru drumuri decat pentru calea ferata in perioa-
da 2007-2013. Acest lucru este valabil, in special, in ceea ce priveste finanta-
rea din partea Fondului de coeziune si al FEDR (a se vedea punctele 74-77).

(b) Chiar si atunci cand erau alocate fonduri UE pentru infrastructura ferovi-
ara, per ansamblu, acestea nu vizasera in mod expres nevoile sectorului
transportului feroviar de marfa in cele cinci state membre vizitate. Fusesera
realizate anumite investitii, insa limitate, cu scopul de a se facilita procesul
de traversare a frontierelor, asigurand conexiuni bune catre punctele impor-
tante de plecare a transportului de marfa, permitand circulatia unor trenuri
mai lungi, punand la dispozitie infrastructura operata cu aparate de cale si
echipamente pentru ,ultimul kilometru” pentru a facilita transportul marfuri-
lor catre consumatorii finali sau facand posibil transportul combinat ferovi-
ar-rutier, acolo unde era necesar (a se vedea punctele 78-83).

(c) Peransamblu, proiectele de infrastructura feroviara cofinantate care au fost
examinate produsesera realizarile preconizate, dar, deocamdata, nu au an-
trenat, in general, o crestere a performantei transportului feroviar de marfa
din punctul de vedere al volumului, in tone, de marfuri transportate pe calea
ferata (a se vedea punctele 84-89).

(d) Reteaua feroviara trebuie sa fie intretinuta in mod regulat, pentru a putea
oferi servicii de buna calitate intreprinderilor feroviare si, la un nivel mai
general, expeditorilor. intretinerea deficitara pe anumite portiuni ale retelei
feroviare si inchiderea anumitor linii, in general, a celor care sunt utilizate
mai frecvent de catre trenurile de marfd, au un impact asupra performantei
pe care o inregistreaza restul retelei (inclusiv tronsoanele care ar fi putut
beneficia, eventual, de fonduri din partea UE), intrucat aceasta situatie face
mai dificil transportul marfurilor de la punctul de productie cat mai aproape
posibil de locul unde este nevoie de ele (a se vedea punctele 90-93).
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2

100

Curtea recomanda Comisiei si statelor membre sa optimizeze modul in care sunt
utilizate fondurile UE disponibile.

Recomandarea 6 — Abordare care sa asigure consecventa
intre obiectivele politicii si alocarea fondurilor

(@) Comisia si statele membre ar trebui sa aloce fondurile UE disponibile pen-
tru infrastructura de transport in concordanta cu obiectivele politicii UE in
domeniul transporturilor, promovand un sistem de transport feroviar de
marfa sustenabil, competitiv si eficient. In special, fondurile UE ar trebui s&
vizeze cu prioritate punctele de strangulare a traficului si legaturile lipsa, cum
ar fi legdturile feroviare cu porturile si zonele transfrontaliere, precum si alte
tului feroviar de marfd, cum ar fi renovarea infrastructurii operate cu aparate
de cale si a echipamentelor pentru ,ultimul kilometru”.

(b) Comisia ar trebui apoi sa monitorizeze ponderea finantarii UE care este inves-
tita efectiv in proiecte de transport feroviar de marfa (sau proiecte cu o com-
ponenta de transport feroviar de marfa).

Recomandarea 7 - electarea, planificarea si gestionarea
proiectelor

(@) Statele membre, in cooperare cu Comisia, ar trebui sa imbunatateasca coor-
donarea investitiilor feroviare pentru a maximiza eficienta acestora si pentru
a evita o dezvoltare fragmentats a retelei feroviare. in acest context, ar trebui
sa se acorde prioritate finantarii investitiilor realizate pe coridoarele de trans-
port feroviar de marfa.

(b) Comisia si statele membre ar trebui sa evalueze capacitatea proiectelor de
a creste performanta si sustenabilitatea transportului feroviar de marfa.
Cererile de finantare a proiectelor ar trebui sa includa, in mod sistematic,
obiective cantitative pentru transportul de marfa (de exemplu, volumul de
marfa care urmeaza sa fie transportat, numarul de trenuri de marfa, viteza
comerciala medie a trenurilor de marfa si raportul dintre aceasta si cresterea
vitezei maxime prin constructie etc.).
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>

Recomandarea 8 - intretinerea retelei feroviare

In cadrul planurilor de activitate si al strategiilor orientative de dezvoltare a in-
frastructurii elaborate de administratorii de infrastructura, statele membre ar
trebui sa prevada o intretinere corespunzatoare a retelei feroviare (inclusiv a echi-
pamentelor ,pentru ultimul kilometru”), in special pe coridoarele de transport fe-
roviar de marfa. Comisia ar trebui sa verifice daca statele membre pun in aplicare
strategiile respective.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera ll, condusa de domnul Henri GRETHEN,
membru al Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 24 februarie 2016.

Pentru Curtea de Conturi

Liiscin:

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Presedinte
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Actele legislative care reglementeaza pachetele feroviare

Pachet feroviar Act legislativ

Directiva 2001/12/CE din 26 februarie 2001 de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind
dezvoltarea cdilor ferate comunitare

Primul pachet feroviar Directiva 2001/13/CE din 26 februarie 2001 de modificare a Directivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea
(adoptat in luna februarie 2001) de licente intreprinderilor feroviare
Directiva 2001/14/CE din 26 februarie 2001 privind alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara, tarifa-
rea utilizarii infrastructurii feroviare si certificarea in materie de siguranta

Anexall

Directiva 2004/49/CE din 29 aprilie 2004 privind siguranta cdilor ferate comunitare si de modificare a Di-
rectivei 95/18/CE a Consiliului privind acordarea de licente intreprinderilor feroviare si a Directivei 2001/14/
CE privind repartizarea capacitatilor de infrastructura feroviara si perceperea de tarife pentru utilizarea
infrastructurii feroviare si certificarea sigurantei

Directiva 2004/50/CE din 29 aprilie 2004 privind interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean de
mare viteza si a Directivei 2001/16/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind interoperabilitatea
sistemului feroviar transeuropean conventional

Directiva 2004/51/CE din 29 aprilie 2004 de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvolta-
rea cdilor ferate comunitare

Regulamentul (CE) nr. 881/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din 29 aprilie 2004 privind
infiintarea unei Agentii Europene a Cdilor Ferate

Al doilea pachet feroviar
(adoptat in luna aprilie 2004)

Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 de modificare a Direc-
tivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea cdilor ferate comunitare si a Directivei 2001/14/CE privind
alocarea capacitatilor de infrastructurd feroviard si tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare

Directiva 2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 privind certificarea
mecanicilor de locomotiva care conduc locomotive si trenuri in sistemul feroviar comunitar

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 din 23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si
rutier de cdldtori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 i nr. 1107/70 ale Consiliului
Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 din 23 octombrie 2007 privind drepturile i obligatiile calatorilor din
transportul feroviar

Regulamentul (CE) nr. 1372/2007din 23 octombrie 2007 de modificare a Regulamentului (CE) nr. 577/98 al
Consiliului privind organizarea unei anchete prin sondaj asupra fortei de munca din Comunitate

Al treilea pachet feroviar
(adoptat in luna octombrie 2007)

Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea

Reformarea primului pachet feroviar P o
P P spatiului feroviar unic european (reformare)

Propunerea Comisiei din luna ianuarie 2013 nu a fost incd adoptata de Parlamentul European si Consiliu. S-a
Cel de al patrulea pachet feroviar | ajuns la un acord cu privire la pilonul tehnicin luna octombrie 2015, in timp ce pilonul privind guvernanta i
cel privind deschiderea pietei sunt incd in curs de dezbatere.
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Fonduri UE alocate pentru transportul feroviar in fiecare stat membru pentru

perioada 2007-2013
Belgia 0 38368723 38368723
Bulgaria 312000000 1550000 313 550000
Republica Ceha 2757734752 75418778 2833153530
Danemarca 0 102 425 000 102 425 000
Germania 769 493 444 566 166 086 1335659530
Estonia 185307 991 14528 479 199 836 470
Irlanda 16750 000 10724000 27474000
Grecia 761942391 34258192 796 200 583
Spania 4045 448 445 302 881069 4348329514
Franta 203 128 796 442229 850 645 358 646
(roatia 221634478 0 221634478
Italia 2275968 478 250233 670 2526202 148
Cipru 0 0 0
Letonia 256300 000 17504 744 273 804 744
Lituania 580370413 61773 402 642143 815
Luxemburg 0 8335754 8335754
Ungaria 1720106773 14250 000 1734356773
Malta 0 0 0
Térile de Jos 423500 66 411325 66 834 825
Austria 0 293227 541 293227 541
Polonia 5557 540 807 30377 657 5587918 464
Portugalia 363 160 743 86019797 449180 540
Roménia 1784367 036 0 1784367 036
Slovenia 449 567 581 77 369 000 526936 581
Slovacia 1093 086 960 50425000 1143511960
Finlanda 10198 058 81865000 92063 058
Suedia 11605373 210898 000 222503373
Regatul Unit 86863617 75339333 162202 950
Transfrontalier 79971793 1496 471 548 1576443 341
EU ‘ 23 542 971429 ‘ 4409051948 ‘ 27952 023 377

Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pornind de la bazele de date ale Comisiei.
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Lista proiectelor examinate de Curte

Stat

membru

Denumire

Sursa de
finantare
din partea

UE

Contributia
1]3
)

Decizia
Comisiei

Rata de
cofinantare

64

Costul total
(in euro)

Optimizarea liniei de cale feratd de la Fondul de
z 2070CZ161PR012 | punctul de trecere a frontierei de stat la coeziune 36062 780 21.12.20M 85% 50646773
Horni Dvoriste pand la Ceske Budejovice
Vi 2008C2161pRo1s | Optimizarea linieiPlanauM.L.-Cheb | Fondulde |0 000 406 | 4395010 85% 159 695 770
(cu exceptia statiilor) coeziune
v 2009Cz161pRoT0 | Hectrificarea tronsonului de caleferata | Fondulde | ¢ \copyy | 199 51y 85% 56 615535
Zabreh-Sumperk coeziune
a 20082161PR005 | Reconstructiajonciunii feroviare | Fondulde | ;4 305055 | 595 5y 85% 98 242 674
Breclav, prima faza de constructie coeziune
Electrificarea liniei de cale ferata
DE 2011-DE-161PR005 |  Reichenbach-Landesgrenze Sachsen FEDR 25700000 21.2.2012 65 % 60000 000
Bayern (modulul 1)
Electrificarea liniei de cale ferata
DE 2012-DE-161PR001T |  Reichenbach-Landesgrenze Sachsen FEDR 22000000 20.7.2012 65 % 56000 000
Bayern (modulul 2)
DE 2009-DE-161pRoto | Modernizarea lniei de cale ferata FEDR | 39800000 | 194.2011 65% 60800 000
Rostock-Berlin (modulul 1)
DE 2012-DE-161PRgG | Modernizarealiniei de cale ferata FEDR 39800000 | 5.2.2013 65% 60 800 000
Rostock-Berlin (modulul 2)
DE 2007-DE-01050-p | Voua linie de cale ferata Erfurt-Leipzig/ |y - | 4850000 | 512.2008 642% | 762000000
Halle, tronsonul Erfurt-Halle
Linia de mare viteza Madrid - Ledn -
Asturias. Tronson: Variante de Pajares. Fondul de
ES 2008ES161PR0O01 Subtronsoane: La Robla - Ttineles de coeziune 253953 331 27.10.2009 80 % 377547173
Pajares y Tuneles de Pajares - Sotiello -
Campomanes - Pola de Lena (Fase I)
Linia de mare viteza Madrid - Casti-
lla-La Mancha - Comunidad Valen-
ES 2009ES162PR012 . ” ) FEDR 131300576 8.4.2010 80% 203125 891
ciana - Region de Murcia. Tronson:
Elche-Murcia Platforma Fase |
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Costul total
(in euro)

Modernizarea liniei Barcelona-Franta
ES 2008-ES-92512-P | siacces pentru trenuri cu ecartament TEN-T 6150 000 4.5.2009 9,99 % 61542 534
international
ES 2009-E5-92516-p | LMl feroviard de mare viteza Paris-Ma- | ey 1| 5295400 | 692010 10% 52254000
drid: tronsonul Mondragdn-Elorrio
Lucrdri de constructie pentru tronsonul
FRSiES | 2007-EU-03110-P | de linie feroviara de mare viteza dintre TEN-T 69750 000 3.12.2008 25% 279000000
Perpignan si Figueras

PL 2011PLi661PROg7 | Modernizarea lniei feroviare E30/GE30 | Fondulde | 59 g1 53¢ | 4917 291 85% 989 501 956

Cracovia-Rzeszow, etapa lll coeziune

Modernizarea liniei feroviare E 75 Rail

Baltica, Varsovia-Biatystok-frontiera Fondul de
PL 2013PL161PR0O17 lituaniana, faza |, tronsonul Varso- . 220382 666 26.11.2013 85% 444209 017

) . coeziune

via-Rembertéw-Zielonka-Ttuszcz
(Sadowne)

Modernizarea liniei de cale ferata Fondul de

PL 2012PL16TPR058 | E 20/C-E 20, tronsonul Siedlce-Terespol, coeziune 106 688 713 279.2013 85% 162 833 314
fazall

Modernizarea liniei de cale ferata Fondul de
PL 2010PL161PR005 | E 65/C-E 65 Varsovia-Gdarnisk, tronsonul . 207 251518 24.3.20M 85% 367901 203

i, . coeziune

LCS Ciechandw

Notd: Pentru Republica Cehd si Polonia, sumele in euro au fost determinate pe baza informatiilor continute in bazele de date ale Comisiei sau
a celui mai recent curs de schimb.
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= Ponderea transportului feroviar de marfa din totalul transportului intern de marfa
< I e e e A E A

197 | 188 | 183 | 182 | 179 | 177 79 | 178 | 165 | 171 | 183 | 181 | 178
Belgia M6 | 104 107 | 1M | 12 | B4 | 154 153 159 | 128 | M5 152 | 15 | 151
Bulgaria 452 1367 | 331 | 343 292 | 254 | 271 | 251 | 205 | 19 | 107 | 14 | 89 | 91
Republica Ceha 319 | 301 | 266 | 254 | 247 | 255 | 238 | 253 | B3 | 21 21 | 207 | 218 203
Danemarca 79 8,2 79 79 91 78 8,2 78 8,7 9,2 13 14 12 13,2
Germania 192 | 186 | 188 | 184 | 19 | 203 | 214 | 219 | 222 | 209 | 22 B3 | 231 | B5
Estonia 627 | 688 | 697 | 709 | 673 | 646 | 653 | 568 | 447 | 527 | 542 | 515 | 47 | 44
Irlanda 38 | 4 0029 |25 23|17 |12 07 06 | 07 | 08 1 |09 | 1
Grecia 20 019 | 16 | 23 | 16 | 25 |19 | 29 | 27 | 19 | 2 |17 | 13 | 12
Spania 7200 68 | 59 | 57 | 53 | 47 | 46 | 42 | 43 | 36 | 41 | 44 | 45 | 46
Franta 206 19 191181 | 17 | 6 157 157 | 159 | 15 | 135 | 149 | 152 | 15
(roatia NA 212 | 00 215 | 204 | 231 243 | 252 | 218 | 206 | 212 | 202 | 198 | 174
Italia M 106 | 96 104 | 101 | 97 | M4 | 123 | 17| 96 | 96 | 122 | 4 | B
Letonia 735 | 726 | 708 | 725 | 76 | 702 | 61 | 581 | 613 | 698 | 619 | 638 | 642 | 604
Lituania 534 | 483 | 477 | 50 | 487 | 439 | M6 415 | 419 | 401 | 409 | 42 | 377 | 336
Luxemburg 79 6,5 5,6 5 53 4 46 5,5 2,9 23 34 3,1 2,7 24
Ungaria 288 | 283 | 286 | 279 | 28 | 25 | 239 | 209 | 206 | 171 | 196 | 20 | 205 | 205
Tarile de Jos 37 | 034 0033 | 38 | 42 | 44 | 48 | 55 | 54 | 49 | 46 | 5 | 51 | 49
Austria 306 | 296 | 293 | 287 | 314 | 328 | 338 348 | 374 | 364 | 39 | 399 | 408 | 4]
Polonia 45 382 | 372 | 355 337 | 308 | 294 | 264 | 24 | 194 194 | 205 18 | 1
Portugalia 76 | 67 | 69 | 7 | 53 | 54 | 51 | 53 | 61 | 57 | 61 | 6 | 68 | 59
Romania 491 | 81 | 344 304 | 278 | 217 | 194 | 189 | 19 | 194 | 235 | 28 | 42 29
Slovenia 81| 27 | 30 | 30 | 259 | 27| 08 | 208 178 16 | 177 186 179 | 193
Slovacia M7 4 409 | 375 | 343 | 295 | 309 | 255 | 234 | 196 | 22 | 209 | 198 | 214
Finlanda % | W4 | B2 | W5 | 238 B3| 20 | 259 | 257 | W1 48 | 258 | 266 278
Suedia 353 | 357 | 344 | 355 | 361 | 36 | 358 | 364 | 351 | 368 | 393 | 382 | 397 | 382
Regatul Unit 98 | 106 102 | 100 | 122 | M7 N7 | M| N6 | 121 M2 | 2| M9 | 132

Notd: Malta si Cipru nu au retele feroviare.

Sursa: Eurostat.
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Ponderea modala a transportului feroviar de marfa (intern) in cele cinci state mem-
bre vizitate (2000-2013)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeand, pe baza datelor furnizate de Eurostat.
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Anexa VI

Studiu de caz privind tronsonul transfrontalier dintre Spania si Franta (coridorul de
transport feroviar de marfa 6 ,Mediteraneean”)

Dintre cele 18 proiecte selectate de Curte in vederea examinadrii, doua sunt situate pe coridorul de transport
feroviar de marfa 6, intre Barcelona (Spania) si Perpignan (Franta).

In fiecare an, aproximativ 90 de milioane de tone de marfuri traverseaza frontiera dintre Franta si Spania in
vehicule grele de marfa (in jur de 19 000 de camioane pe zi), in principal de-a lungul coastei de vest si al coastei
de est. Doar 3,1 milioane de tone din marfurile respective sunt transportate, anual, peste Pirinei pe calea ferata,
ceea ce reprezinta aproximativ 3 % din totalul traficului intern de marfa dintre aceste doua tari'.

Primul proiect referitor la acest coridor avea drept obiectiv principal sa adauge o a treia sina pe una dintre liniile
existente, pentru a permite trenurilor cu ecartament standard sa circule pe linie si pentru a se asigura cd reteaua
feroviara spaniola poate functiona in conformitate cu standardele europene pe aceasta linie. Costul proiectului
a fost de 61,5 milioane de euro, contributia din partea UE fiind de 6,1 milioane de euro; tronsonul a fost dat in
functiune in luna decembrie 2010. Cu toate acestea, in 2011 si 2012, a treia sina instalata in cadrul proiectului

a fost utilizata doar de cel mult doud-trei trenuri de marfd pe zi. De la darea in functiune, in luna ianuarie 2013,

a unei noi linii de mare viteza cu o ruta similara, niciun tren de marfa sau de caldtori nu a mai utilizat aceasta

a treia sina.

Celdlalt proiect se refera la noul tronson feroviar international Perpignan-Figueras dintre Franta si Spania. Tinte-
le cantitative in ceea ce priveste numarul de trenuri de marfa si tonajul marfurilor transportate pe acest tronson
dupa finalizarea proiectului sunt departe de a fi atinse. Costul total al proiectului selectat pe aceasta linie a fost
de 279 de milioane de euro, contributie din partea UE fiind de aproape 70 de milioane de euro. In primii trei ani
de functionare (2011-2013), numdrul anual de trenuri de marfd a fost de 357, de 636 si, respectiv, de 931 de tre-
nuri, in timp ce tinta stabilitd pentru primul an de functionare (si anume, 2009) era de 8 665 de trenuri de marfa,
iar tinta stabilita pentru 2019 era de 19 759 de trenuri de marfa. Concret, aceasta inseamna ca, in medie, mai
putin de patru trenuri de marfa pe zi utilizau aceasta linie.

1 Comisia Europeanad, Transportul in UE in cifre, Statistical Pocketbook, 2014, si Observatorio hispano-francés del trdfico en los Pirineos.

Imaginea 3 - Tronsonul international Perpignan-Figueras: potential ridicat, dar
traficinsuficient



Anexe 70

Analiza Curtii arata ca lipsa de competitivitate pe acest tronson si performanta sub asteptdri care rezulta sunt
cauzate in principal de probleme survenite in coordonarea investitiilor de ambele parti ale frontierei. In Fran-

ta, linia Perpignan-Montpellier este saturatd, nu este echipata cu sistemul ERTMS si este limitata de numerosi
parametri tehnici, de exemplu, mai multe treceri la nivel de-a lungul unei portiuni de 150 km. Este probabil ca
renovarea liniei, care nu constituie o prioritate pentru Franta, sa nu demareze inainte de 2030. in Spania, pe
tronsonul Barcelona-Figueras, un numar de porturi si de fabrici de unde pleaca si unde ajung multe marfuri nu
sunt inca conectate la reteaua feroviara printr-o linie cu ecartament standard. in plus, lungimea trenurilor de
marfa este limitata la circa 500 de metri, in locul standardului european de 740 de metri, si trenurile de marfa
sunt oprite cu regularitate pentru a permite trecerea trenurilor de cdlatori. Toate acestea demonstreaza faptul ca
conceptul de coridor feroviar de marfa nu este inca insusit pe deplin de catre autoritatile nationale competente.

Anexa VI
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Comisiei

Rezumat

Comisia considera ca performanta programelor UE ar trebui evaluata in functie de scenariile de referinta. Ca sce-
nariu de referintd, Cartea alba din 2001 a evidentiat ,riscul asociat transportului rutier de marfd care beneficiaza in
mod virtual de o pozitie de monopol pentru transportul de marfuri” la care, daca nu se ia nicio masura, va fi expusa
UE in viitor.

Tn acest context, Comisia considera ca stabilitatea relativd a ponderii modale a transportului feroviar de marfa
reprezinta un succes moderat, in special luand in considerare restructurarea economiilor statelor membre din
Europa Centrala si de Est, ceea ce a dus la scdderea ponderii celor mai multe dintre industriile traditionale axate pe
tone-km. Mai mult, Comisia este increzadtoare ca prin masurile luate recent, ponderea modala a transportului fero-
viar de marfa va creste in anii urmatori.

Problemele identificate si descrise de Curte in raport se datoreaza partial faptului ca concurenta nu se desfasoara
in conditii echitabile (internalizarea costurilor externe). De asemenea, efectele politicii pot fi masurate pe termen
mediu si lung, ca atare, este nevoie de mai mult timp.

Comisia ar dori sa sublinieze ca proiectele examinate in cadrul acestui audit au condus la economii substantiale de
timp.

Comisia ar dori sa sublinieze faptul ca investitiile semnificative din sectorul feroviar au contribuit la reducerea sca-
derii cotei de piatd a transportului feroviar.

Comisia este convinsa ca punerea in aplicare completa a Directivei 2012/34/UE si adoptarea celui de al 4-lea pachet
feroviar propus de Comisie vor contribui la realizarea obiectivului spatiului feroviar unic european.

Comisia este constienta de problemele cu care se confrunta operatorii de transport de marfa in ceea ce priveste pro-
cedurile de gestionare a traficului si analizeaza in prezent posibile solutii in vederea solutionarii acestor probleme.
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Finantarea din fondul de coeziune nu este destinata in mod specific transportului feroviar de marfa ca atare si poate
sa acopere toate modurile de transport in vederea reducerii disparitatilor regionale. in unele state membre in care
exista o combinatie de regiuni mai putin dezvoltate si regiuni mai dezvoltate (precum Germania), FEDR si Fondul de
coeziune s-ar putea concentra pe regiunile care nu cuprind coridoare de transport de marfa prioritare.

in plus, Comisia considera ca s-au depus eforturi importante pentru a orienta investitiile atat de necesare in sectorul
feroviar, de exemplu prin proiecte TEN-T.

Comisia reaminteste ca intretinerea este o competenta nationald si nu este eligibila pentru finantare din partea UE.
Cu toate acestea, necesitatea de intretinere este luata in considerare in scopuri de finantare, dupa cum urmeaza:

- In perioada 2007-2013, cheltuielile de intretinere au fost luate in considerare si incluse in analizele de cost-bene-
ficii si totodata si studiile de fezabilitate pentru calcularea deficitului de finantare.

- In ceea ce priveste fondurile ESI, in perioada de programare 2014-2020 lucrarile de intretinere sunt incluse frec-
vent in programe, constituind o conditie in cazul propunerilor de proiecte majore.

Aceasta problema este, de asemenea, abordata la articolul 8 din Directiva 2012/34/UE (reformata).

Comisia este de acord cd imbunatatirea performantelor transportului feroviar este esentiald pentru sprijinirea trans-
portului feroviar de marfa. Prin urmare, Comisia a lansat acest proces, atat cu administratorii de infrastructura (prin

intermediul platformei pentru administratorii de infrastructura feroviara din Europa — PRIME) cat si cu intreprinde-
rile feroviare (prin dialogul intreprinderilor feroviare) pentru a elabora indicatori-cheie de performanta cu scopul de
a spori eficienta si orientarea catre client a sectorului. In plus, performanta este monitorizata la nivelul coridoarelor
de transport feroviar de marfa si al coridoarelor retelei centrale TEN-T.

In ceea ce priveste alinierea obiectivelor de politica cu alocarea de fonduri, Comisia ar dori sa sublinieze faptul ca
metodologiile utilizate sunt concepute astfel incat sd se asigure ca se acorda o atentie deosebita obiectivelor-cheie,
cum ar fi finalizarea coridoarelor TEN-T si, prin urmare, finalizarea cu succes a coridoarelor cu valoare adaugata
europeana.

Comisia subliniaza ca aplicd metodologii riguroase privind rapoartele costuri-beneficii si considerente economice
atunci cand este vorba de evaluarea proiectelor. Exista proceduri stabilite de evaluare a proiectelor pentru selecta-
rea proiectelor de calitate.
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Sfera de cuprindere si abordarea auditului

Comisia considera ca cele mai multe dintre aceste chestiuni au fost abordate in cadrul celui de-al 4-lea pachet fero-
viar. In plus, acestea sunt deja abordate in cadrul orientarilor TEN-T revizuite si al noului instrument de finantare al
MIE.

Observatii

Comisia considera ca performanta programelor UE ar trebui evaluata in functie de scenariile de referinta. Ca scena-
riu de referintd, Cartea alba din 2001 a evidentiat ,riscul ca transportul rutier de marfa sa beneficieze in mod virtual
de o pozitie de monopol pentru transportul de marfuri” in UE in viitor, daca nu se ia nicio masura.

Tn acest context, Comisia considera ca stabilitatea relativé a ponderii modale a transportului feroviar de marfa
reprezinta un succes moderat, in special luand in considerare restructurarea economiilor statelor membre din
Europa Centrala si de Est, ceea ce a dus la scdderea ponderii celor mai multe dintre industriile traditionale axate pe
tone-km. In plus, Comisia este convinsa c&, prin masurile luate recent, ponderea modal& a transportului feroviar de
marfa va creste in anii urmatori.

Comisia considera cd noile reglementari ale UE, cum ar fi orientdrile TEN-T revizuite si noul instrument de finantare
al MIE, vor ajuta la corectarea acestei tendinte in sensul dorit si vor contribui la realizarea obiectivului stabilit in
Cartea alba a Comisiei din 2011.

Atunci cand se compara pietele feroviare din téri precum SUA, Australia, China, India si Africa de Sud si cu cele din
UE, trebuie avute in vedere, de asemenea, diferentele importante in ceea ce priveste cadrul legal si conditiile teh-
nice, care au un impact asupra dezvoltdrii pietelor feroviare respective..

Au fost lansate proceduri de constatare a neindeplinirii obligatiilor impotriva Poloniei si Republicii Cehe privind
transpunerea incompletd/incorecta a directivelor 2001/14/CE si 91/440/CEE. Curtea Europeana de Justitie a pronun-
tat hotarari in mai si, respectiv, iulie 2013 (cauzele C-512/10 si C-545/10). Ca urmare, ambele state membre au luat
masuri pentru a asigura conformitatea cu legislatia UE, in special in ceea ce priveste calcularea tarifelor de acces la
calea feratd. Este de asteptat ca aceste masuri sa duca la o reducere a nivelului tarifelor de acces in statele membre
in cauza.

Infrastructura feroviara (si, in general, intreaga infrastructurd) din Republica Ceha si din Polonia sufera de pe urma
a aproape cinci decenii de intretinere necorespunzatoare si neglijare. Comisia este convinsa ca investitiile facute in
aceste state membre vor da rezultate in urmatorii ani.
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Comisia ar dori sa sublinieze ca proiectele examinate in cadrul acestui audit au condus la economii substantiale de
timp (caseta 9).

Deoarece termenul-limita de transpunere a directivei de catre statele membre a fost iunie 2015, Comisia este
convinsa ca punerea deplina in aplicare a directivei va contribui la realizarea obiectivului spatiului feroviar unic
european.

Comisia a initiat proceduri suplimentare de constatare a neindeplinirii obligatiilor legate de transpunerea Directive-
lor privind siguranta si interoperabilitatea (2004/49/CE si 2008/57/CE).

Comisia este convinsa ca punerea in aplicare completa a Directivei 2012/34/UE si adoptarea celui de al 4-lea pachet
feroviar propus de Comisie vor contribui la realizarea obiectivului spatiului feroviar unic european.

Comisia observa ca termenul-limita pentru transpunerea articolului 13 din Directiva 2012/34/UE, care a introdus un
set cuprinzator de norme noi pentru a solutiona dificultatile in ceea ce priveste accesul la terminale si la alte infras-
tructuri de servicii, a expirat abia in iunie 2015.

Comisia a abordat aceasta chestiune prin Directiva 2012/34/UE si prin cel de al 4-lea pachet feroviar.

Articolul 56 din Directiva 2012/34/UE a extins considerabil competentele organismelor de reglementare; terme-
nul-limita pentru transpunere a expirat abia in iunie 2015.

In cadrul negocierilor privind cel de al 4-lea pachet feroviar, se discutd consolidarea in continuare a organismelor de
reglementare, inclusiv extinderea competentelor acestora.

Comisia este constienta de problemele cu care se confruntd operatorii de transport de marfa in ceea ce priveste
procedura de programare anuala a traseelor pentru trenuri si analizeaza in prezent posibile solutii in vederea solu-
tionarii acestor probleme. Cu toate acestea, este necesar sa se reaminteasca faptul ca aceasta procedura, care este
consacrata in Directiva 2012/34/UE, este menita sa asigure un tratament echilibrat al operatorilor de transport de
calatori si de marfa, precum si al operatorilor traditionali si al noilor operatori. Un termen anual pentru depunerea
cererilor de capacitate faciliteaza coordonarea cererilor concurente si asigura tratamentul corect si echitabil al tutu-
ror solicitantilor.

Comisia considera ca, in vreme ce se poate preconiza ca anumite masuri, cum ar fi armonizarea normelor de exploa-
tare, sa aiba un impact pozitiv mai rapid, alte masuri, in special cele legate de imbunatatirea infrastructurii, vor avea
mai degraba un impact pe termen mediu si lung.

Adesea structura de guvernantd instituita in coridoare functioneaza si a permis sa se identifice aspectele precise
care afecteaza traficul feroviar de marfa, in special traficul transfrontalier, si sa se reuneasca toate partile interesate
pentru a le solutiona.
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Comisia observa cd, in unele domenii, s-au inregistrat progrese, inclusiv privind armonizarea intre diferitele cori-
doare de transport feroviar de marfa (de exemplu, un cadru comun de alocare a capacitatilor pentru toate cele 9
coridoare de transport feroviar de marfa incepand cu orarul pe 2016).

Tn anumite domenii, eforturile pentru armonizarea proceselor avanseaza prin proiecte care fac parte din
RailNetEurope.

Comisia recunoaste ca este necesara o mai buna armonizare in acest domeniu, astfel incat toate avantajele coridoa-
relor de transport feroviar de marfa sa poata fi concretizate in beneficii in vederea dezvoltarii transportului feroviar
de marfa.

Comisia considera cd ar trebui sa se ia, de asemenea, in considerare, de exemplu, situatia specifica fiecdrei regiuni
in Europa (cum ar fi situatia economica, existenta unor porturi mari, baza industriala, calitatea infrastructurii deja
existente si a infrastructurii aproape de utilizatorul final), precum si diferitele modele de afaceri aplicate in diferite
state membre.

In ceea ce priveste sistemul european de management al traficului feroviar (ERTMS), Comisia a numit un coordona-
tor european al acestuia, care pune in aplicare in prezent programul sdau Breakthrough programme for ERTMS. Acest
program cuprinde cinci obiective care trebuie indeplinite pana la sfarsitul anului 2016. Coordonatorul va inainta
apoi o propunere pentru planul de implementare a sistemului ERTMS pentru 9 coridoare ale retelei centrale astfel
incat sa poata fi abrogat actualul plan de implementare pentru 6 coridoare ERTMS. Statele membre ar trebui sa se
asigure cd, pana in 2027, va fi finalizata o mare parte a implementarii ERTMS de-a lungul coridoarelor, utilizand posi-
bilitatile de finantare oferite de perioada de programare in curs (2014-2020) si de cea viitoare (2020-2027).

Coordonatorul a stabilit ce se va implementa pana in 2020. Aceste informatii vor fi apoi transpuse in diferite activi-
tati care converg intr-un plan unic si coerent de punere in aplicare din perspectiva tehnica si de implementare.

Administratorii de infrastructurd trebuie sa ofere, in cadrul sistemelor de tarifare, sisteme de imbunatatire a per-
formantelor pentru a reduce perturbatiile si intarzierile, in conformitate cu articolul 35 si cu anexa VI la Directiva
2012/34/UE. In plus, acordurile de natura contractuala dintre administratorii de infrastructura si state, care stabilesc
nivelul compensatiei publice pentru administratorii de infrastructura, trebuie sa specifice obiective de performanta
focalizate pe utilizator, sub forma unor indicatori si a unor criterii de calitate, astfel cum se precizeaza la articolul 30
siin anexa V la Directiva 2012/34/UE. Aceste obiective de performanta pun presiune pe administratorii de infrastruc-
tura pentru a se asigura nivelul convenit de performantd, avand in vedere ca neconformitatea poate duce la o com-
pensatie redusa sau la o alta forma de penalitati.

De asemenea, Comisia colaboreaza cu administratorii de infrastructura din cadrul PRIME in ceea ce priveste analiza
comparativa a celor mai bune performante.
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Indicatorii cheie de performanta (KPI - Key Performance Indicators) pentru procesul de alocare au fost armonizati in
cadrul comun de alocare a capacitatilor pentru toate cele 9 coridoare de transport feroviar de marfa, convenit in
octombrie 2015. Indicatorii cheie de performanta referitori la operatiuni si la dezvoltarea pietei sunt in curs de armo-
nizare prin intermediul unui proiect din cadrul RailNetEurope.

Comisia colaboreaza indeaproape cu Eurostat la elaborarea indicatorilor necesari pentru monitorizarea indeplinirii
obiectivelor Cartii albe. Respectarea termenelor si calitatea indicatorilor vor depinde insa de disponibilitatea datelor
comunicate de catre statele membre.

Obiectivele politicii de coeziune in domeniul transporturilor sunt de a se construi un sistem de transport sustenabil,
multimodal, continuu si fiabil. In consecinta, finantarea din fondul de coeziune nu este destinatd in mod specific
transportului feroviar de marfa ca atare si poate sa acopere toate diferitele moduri de transport in vederea reducerii
disparitatilor regionale. In unele state membre in care exista o combinatie de regiuni mai putin dezvoltate si regiuni
mai dezvoltate (precum Germania), FEDR si Fondul de coeziune s-ar putea concentra pe regiunile care nu cuprind
coridoare de transport de marfa prioritare.

In plus, Comisia considera ca s-au depus eforturi importante pentru a orienta investitiile atat de necesare in sectorul
feroviar, de exemplu prin proiecte TEN-T.

Trebuie subliniat faptul ca 11,3 milioane EUR au fost transferate din Fondul de coeziune catre Mecanismul pentru
interconectarea Europei pentru a fi utilizate in conformitate cu obiectivele Regulamentului MIE, si anume, in cele
mai multe cazuri, pentru proiecte feroviare situate pe coridoarele retelei centrale TEN-T. Aprobarea fiecarui proiect
individual prezentat de autoritatile statelor membre este responsabilitatea Comisiei. in acest context, ratele de
cofinantare sunt cele aplicate in cazul fondurilor de coeziune, adica pana la 85 %, in cazul proiectelor de infrastruc-
tura feroviara. MIE favorizeaza proiectele feroviare intrucat numai 10 % din pachetele financiare nationale corespun-
zatoare componentei de coeziune din cadrul MIE pot fi utilizate pentru proiecte rutiere, iar proiectele rutiere pot fi
cofinantate numai daca includ un tronson transfrontalier.

Existenta unui plan global de transport, cu un portofoliu de proiecte mature, este o conditie ex ante pentru a bene-
ficia de finantare din fondurile ESI in perioada 2014-2020. In timp ce obiectivul general al planului trebuie sa fie
acela de a cataliza tranzitia catre un sistem de transport mai sustenabil, este la fel de posibil ca - avand in vedere
infrastructura deja existentd si nevoile identificate - cel mai mare efort de investitii sa fie necesar pentru sectorul
rutier.

Pentru perioada 2014-2020, planificarea alocarilor s-a realizat cu scopul de a permite complementaritatea intre fon-
durile ESI si MIE, mai degraba decat ludndu-se in considerare o simpla comparatie a procentelor. In acest sens, s-au
alocat prin MIE sume suplimentare de 1,1 miliarde EUR in Republica Ceha si de 3,5 miliarde EUR in Polonia, aproape
in exclusivitate pentru transportul feroviar. Acest fapt schimba radical comparatia: s-au alocat pentru transportul
feroviar in jur de 2,8 miliarde EUR pentru Republica Ceha si 10,2 miliarde EUR in Polonia.

Pe de alta parte, Comisia considera cd analiza ar trebui sa tina cont de toate modurile de transport. De exemplu,
in Polonia, in perioada 2014-2020, se aloca fonduri mai mari pentru moduri de transport sustenabile decat pentru
transportul rutier.

In statele membre analizate, multe dintre investitiile realizate pentru transportul feroviar au fost in mod semnificativ
benefice si pentru activitatile de transport de pasageri si pentru cele de marfuri.
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Comisia doreste sa sublinieze ¢4, in cadrul programului TEN-T, fondurile au fost directionate cdtre proiecte de
transport feroviar si in special catre tronsoanele feroviare transfrontaliere. Din cele 30 de proiecte prioritare (PP),
22 priveau tronsoane feroviare transfrontaliere, iar PP5 si PP16 vizau in mod specific linii feroviare de transport de
marfa. Finantarea in cadrul programului TEN-T s-a concentrat pe PP'.

In conformitate cu Decizia Consiliului din 6 octombrie 2006 privind orientarile strategice comunitare in materie de
coeziune (2006/702/CE), Comisia nu a favorizat modurile de marfa fata de cele de pasageri.

In timp ce investitiile feroviare din Spania in perioada 2007-2013 au fost dedicate in principal transportului de pasa-
geri, in perioada 2014-2020, s-a pus accent pe intermodalitate, interoperabilitate si, mai ales, pe transportul de marfa
(a se vedea Acordul spaniol de parteneriat, p. 145-148). In general, vor fi luate in considerare pentru cofinantare doar
acele proiecte care au cel mai ridicat impact potential asupra cresterii si crearii de locuri de munca.

In toate tipurile de regiuni vor fi sprijinite liniile feroviare de marfa de-a lungul coridoarelor din reteaua centrald
TEN-T cu conexiuni internationale (de exemplu, coridoarele mediteranean si atlantic), deoarece rata internd de
rentabilitate si impactul socioeconomic preconizat ale acestor proiecte sunt considerate ca fiind extrem de ridicate,
inclusiv efectele de propagare.

in regiunile mai putin dezvoltate si regiunile de tranzitie (de exemplu, Extremadura, Andaluzia, Castilia la Mancha si
Murcia) anumite tronsoane ale liniilor de mare viteza vor fi cofinantate, cu conditia ca acestea sd apartina retelelor
TEN-T. Majoritatea acestor linii vor fi proiectate pentru traficul mixt (calatori si marfa).

A se vedea raspunsul Comisiei la punctele 74 si 75.

Comisia monitorizeaza investitiile globale in infrastructura feroviara deoarece cea mai mare parte a liniilor au o uti-
lizare mixta si este dificil sa se monitorizeze separat, in termeni financiari, componentele de transport de calatori si
de marfuri ale investitiilor individuale.

in spiritul noilor orientari TEN-T si al Regulamentului privind MIE, Comisia vizeaza simplificarea coordonarii generale
si monitorizarea proiectelor in cadrul coridoarelor TEN-T.

Comisia considera ca proiectele ar trebui evaluate in functie de meritele lor, pe baza analizei cost-beneficii a proiec-
tului. Cresterea volumului de marfuri reprezinta un indicator care nu depinde numai de tipul de investitii, ci si de alti
factori macroeconomici. In cazul in care nu se ajunge la acest rezultat, acest lucru nu se poate fi considerat exclusiv
o consecinta a investitiilor realizate. In plus, exista si alte avantaje pe langa economia de timp, cum ar fi o mai mare
siguranta si mai buna respectare a cerintelor de reglementare (STl etc.). in plus, Comisia ar dori sa remarce faptul

ca economia de timp nu se refera doar la transportul feroviar de marfa, ci si la timpul de calatorie pentru pasageri

si acestea ar trebui luate in considerare la evaluarea performantei unui proiect. in cele din urma, intreaga valoare
adaugata a transportului de marfa s-ar putea materializa numai dupa finalizarea intregului tronson sau coridor.

1 Tn cazul celor cinci state membre incluse in esantion, pentru a furniza cateva exemple pentru a ilustra aceasta concentrare, finantarea a fost
acordatd urmatoarelor proiecte:
DE: Karlsruhe — Basel, cu accent deosebit pe traficul de marfa cu construirea de linii suplimentare exclusiv pentru transportul de marfa (PP24),
Emmerich — Oberhausen, conexiunea esentiald la linia Betuwe dedicatd exclusiv transportului de marfa (PP24); FR: Lyon - Torino (PP3), FR:
Perpignan - Figueras (PP3),
FR: Contournement Nimes — Montpellier (PP3), ES: Evora — Merida.
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In Spania, doua proiecte (Tuneles de Pajares-Sotiello® si Sotiello-Campomanes) trebuiau s fie finalizate in 2011.

In ceea ce priveste Tuneles de Pajares, conditiile geologice ale proiectului au necesitat o modificare tehnica a pro-
iectului care s-a incheiat in 2013 in loc de 2011.

In ceea ce priveste Sotiello, instabilitatea terenului a impus lucrari de regim de urgenta si a conditionat executia
normala a lucrdrilor. Proiectul nu a fost inca finalizat.

Comisia acceptd ca eligibile costurile generate de lucrarile suplimentare din cauza unor circumstante care nu puteau
fi prevazute. Intre acestea se numara, de exemplu, conditiile geologice neprevazute, care nu ar fi putut fi stabilite
prin studiile si planificarea initiala din cauza esantioanelor limitate utilizate in aceste studii. Comisia considera insa
neeligibile toate costurile suplimentare care decurg din deficiente din etapa de planificare.

In ceea ce priveste rezultatele proiectelor si realizarea obiectivelor proiectului si ale programului, in ambele
cazuri mentionate mai sus ar putea fi necesare termene suplimentare pentru a se asigura finalizarea cu succes
a proiectului.

Ponderea si situatia transportului feroviar de marfa sunt in curs de evaluare la nivel national in Spania, dar, in
prezent, nu exista cifre disponibile. Sectorul transportului feroviar de marfa a reprezentat dintotdeauna un pro-
cent extrem de redus din totalul transporturilor. Includerea proiectelor de transport de marfa este doar o evolutie
recenta care poate fi observata in cel mai recent proiect major? depus la Comisie.

In cadrul Fondului de coeziune si al FEDR, statele membre selecteaza proiecte in conformitate cu obiectivele pro-
gramelor negociate cu Comisia. In plus, sistemul de gestionare si control al acestor programe ar trebui sa asigure ca
sunt selectate proiectele cu valoare ridicata pentru atingerea obiectivelor programului.

Comisia reaminteste ca intretinerea este o competenta nationald si nu este eligibila pentru finantare din partea UE.
Cu toate acestea, necesitatea de intretinere este luata in considerare in scopuri de finantare, dupa cum urmeaza:

- In perioada 2007-2013, cheltuielile de intretinere au fost luate in considerare si incluse in analizele de cost-bene-
ficii si totodata si studiile de fezabilitate pentru calcularea deficitului de finantare.

- In ceea ce priveste fondurile ESI, in perioada de programare 2014-2020 lucrarile de intretinere sunt incluse frec-
vent in programe, constituind o conditie in cazul propunerilor de proiecte majore.

Comisia verifica in prezent aceste planuri de afaceri si strategii orientative de dezvoltare a infrastructurii prevazute
la articolul 8 din Directiva 2012/34/UE; trebuie sd se tind seama de faptul ca strategiile de dezvoltare a infrastructurii
nu trebuiau sa fie publicate decat pana in luna decembrie 2014.

2 Cel mairecent proiect care include transportul feroviar de marfa din Spania face parte din coridorul Madrid — frontiera portugheza, si anume
coridorul TEN-T Atlantic. In cadrul acestui proiect, trenurile vor absorbi circa 25 % din traficul de marfuri din regiune (11 milioane de tone pe calea
ferata, 43 de milioane de tone pe cai rutiere). Transportul de marfuri reprezinta 1,06 % din venitul aferent respectivului coridor.
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Statele membre decid la nivel national daca administratorii de infrastructura pot percepe majorari sau doar costurile
suportate in mod direct pentru accesul la infrastructura feroviara. In cazul in care un stat membru permite majo-
rari, administratorul infrastructurii trebuie sa ia in considerare principiul ,daca piata permite”, care este consacrat la
articolul 32 din Directiva 2012/34/UE. Aceastd regula urmadreste sa garanteze cd segmentele de piatd a caror capaci-
tate de a plati este limitata (cum este adeseori cazul pentru operatorii de transport de marfad) nu sunt impiedicate sa
opereze servicii de transport feroviar ca urmare a taxelor ridicate de acces la caile ferate.

In perioada de programare 2007-2013, autoritatile spaniole au acordat prioritate liniilor de calatori, prin urmare,
investitiile in liniile de marfa au fost reduse in mod corespunzator. A se vedea, de asemenea, raspunsurile Comisiei la
punctul 79 si caseta 8.

Concluzii si recomandari

?

Comisia considera ca rezultatele programelor UE ar trebui evaluate in functie de scenariile de referinta. Ca scenariu
de referintd, Cartea alba din 2001 a evidentiat ,riscul ca transportul rutier de marfa sa beneficieze in mod virtual de
o pozitie de monopol pentru transportul de marfuri” in UE in viitor, daca nu se ia nicio masura.

Tn acest context, Comisia considera ca stabilitatea relativd a ponderii modale a transportului feroviar de marfa
reprezinta un succes moderat, in special luand in considerare restructurarea economiilor statelor membre din
Europa Centrala si de Est, ceea ce a dus la scdderea ponderii celor mai multe dintre industriile traditionale axate pe
tone-km. In plus, Comisia este convinsa ca prin masurile luate recent, ponderea modald a transportului feroviar de
marfa va creste in anii urmatori.

Problemele identificate si descrise de Curte in raport se datoreaza partial faptului ca concurenta nu se desfasoara
in conditii echitabile (internalizarea costurilor externe). De asemenea, efectele politicii pot fi masurate pe termen
mediu si lung; ca atare, este nevoie de mai mult timp.

Comisia este de acord ca aceste tendinte rezulta in mare masura din consideratiile cu privire la reglementare si
costuri ale intreprinderilor de transport si ale transportatorilor rutieri si cd, pentru ca aceste tendinte sa fie inversate,
trebuie sa se acorde o atentie mai mare acestor aspecte.

Comisia atrage atentia asupra faptului ca evolutia ponderii transportului feroviar pe pietele de transport de marfa
rezulta, de asemenea, din fragmentarea pietei feroviare europene in mai multe tronsoane nationale. Transportul
feroviar de marfa este cel mai eficace pe distante medii si lungi, ceea ce, in cazul Europei, implicd traversarea cel
putin a unei frontiere (a se vedea punctul 4). Retelele nationale fragmentate nu dispun de norme si standarde
comune si interoperabile si creeaza costuri suplimentare pentru operatori, in plus fata de dificultatile asociate
primului/ultimului kilometru (de exemplu, schimbarea locomotivelor din motive de reglementare si cerintele de
formare pentru mecanicii de locomotiva).
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Comisia a abordat aceastd chestiune prin intermediul reformarii (Directiva 2012/34/UE) si prin cel de al 4-lea pachet
feroviar.

Articolul 56 a extins in mod considerabil competentele organismelor de reglementare; termenul limita pentru tran-
spunere a expirat abia in iunie 2015.

Articolul 13 a adus imbunatatiri substantiale ale cadrului juridic in ceea ce priveste accesul la infrastructurile de ser-
vicii si la serviciile feroviare conexe.

In cadrul negocierilor privind cel de al 4-lea pachet feroviar, se discuta consolidarea in continuare a organismelor de
reglementare, inclusiv extinderea competentelor acestora.

Comisia este constienta de problemele cu care se confruntd operatorii de transport de marfa in ceea ce priveste
procedurile de gestionare a traficului si analizeaza in prezent posibile solutii pentru aceste probleme.

O serie de constrangeri tehnice si administrative sunt abordate prin intermediul legislatiei UE in vigoare sau care
urmeaza sa fie adoptata (de exemplu, pilonul tehnic al celui de al 4-lea pachet feroviar, implementarea ERTMS) si,
in special in ceea ce priveste coridoarele feroviare de marfa, prin instituirea unui anumit numar de grupuri de lucru
specifice.

Referitor la coridoarele de transport feroviar de marfa, se fac deja eforturi in directia transparentei in ceea ce pri-
veste performanta serviciilor feroviare de transport de marfa in coridoarele de transport de marfa. in conformitate
cu regulamentul, au fost stabiliti indicatori de performanta la nivelul fiecarui coridor, acestia sunt monitorizati in
fiecare an, iar rezultatele sunt publicate.

Comisia, in ceea ce o priveste, accepta aceasta recomandare si a luat masurile necesare pentru abordarea acestei
chestiuni in cadrul Directivei 2012/34/UE si al celui de al 4-lea pachet feroviar.

In prezent, statele membre au obligatia de a le aborda prin

i. transpunerea legislatiei pe deplin si in mod corect, in special Directiva 2012/34/UE (termenul-limita pentru tran-
spunere a fost iunie 2015), si

ii. asigurarea resurselor necesare autoritatilor de reglementare, in conformitate cu articolul 55 alineatul (3) si articolul
56 alineatul (5) din Directiva 2012/34/UE.

Comisia va monitoriza indeaproape punerea in aplicare a directivei.
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Comisia accepta recomandarea si a luat deja masuri in directia solutionarii acestor chestiuni.

De exemplu, in ceea ce priveste procesul legat de stabilirea unor calendare pentru alocarea traselor, prin Directiva
2012/34/UE, Comisia a pus in aplicare un cadru de reglementare care contine dispozitii care stabilesc termenele si
normele care trebuie respectate de catre administratorii de infrastructura (in special articolul 43 si urmatoarele si
anexa VII). Articolul 43 din Directiva 2012/34/UE prevede posibilitatea adoptarii de catre Comisie de acte delegate
de modificare a calendarului procesului de programare prevazut in anexa VIl. in functie de rezultatul unei evaluari
viitoare a punerii in aplicare a acestor dispozitii, pe baza feedbackului/dovezilor primite din partea sectorului, Comi-
sia poate avea in vedere modificarea acestei anexe.

Comisia accepta recomandarea.

Partile interesate au preluat conducerea in ceea ce priveste armonizarea in anumite domenii (de exemplu, cadrul
comun de alocare a capacitatilor).

O evaluare a regulamentului privind coridoarele feroviare de transport de marfa va fi realizata in 2016, iar aceasta va
tine seama de ceea ce a fost deja realizat sau este in curs de realizare, si va aprecia daca exista domenii in care este
nevoie de o interventie din partea Comisiei in directia armonizarii.

Comisia accepta recomandarea si considera ca aceste aspecte sunt in prezent abordate prin intermediul celui de-al
4-lea pachet feroviar pentru care a inaintat propuneri legislative in luna ianuarie 2013.

Comisia accepta recomandarea si a luat deja masuri in vederea punerii in aplicare a acesteia. In ceea ce priveste
cerintele lingvistice pentru tronsoanele transfrontaliere, anexa relevanta din Directiva 2007/59/CE este in curs de
modificare.

Viitoarea evaluare din 2016 a Directivei privind mecanicii de locomotiva va analiza daca sunt necesare modificari
legislative, dar cu garantarea, in acelasi timp, a unui nivel de siguranta adecvat.

Comisia accepta recomandarea privind monitorizarea progreselor inregistrate in vederea atingerii obiectivelor Cartii
albe din 2011 privind transporturile si acceptd partial recomandarea referitoare la obiectivele intermediare.

Comisia colaboreaza indeaproape cu Eurostat la elaborarea indicatorilor necesari pentru monitorizarea indeplinirii
obiectivelor Cartii albe. Respectarea termenelor si calitatea indicatorilor vor depinde insa de disponibilitatea datelor
comunicate de catre statele membre.

Tn cazul viitoarelor documente de politica, Comisia este de acord c& este de dorit, in principiu, s& existe obiective
intermediare si va lua in considerare oportunitatea stabilirii unor obiective intermediare, in functie de domeniul de
aplicare al initiativei, de relevanta si de actualitatea indicatorilor.
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Comisia accepta recomandarea si considera ca este partial pusa in aplicare.

Articolul 56 alineatul (7) din Directiva 2012/34/UE a introdus o noua obligatie pentru organismele de reglementare,
de a consulta reprezentantii utilizatorilor serviciilor de transporturi feroviare de marfa si de calatori cel putin o data
la 2 ani. Concluziile acestor consultari reprezinta o contributie valoroasa pentru o astfel de evaluare.

In plus, o data pe an se realizeaza un studiu asupra nivelului de satisfactie al utilizatorilor coridoarelor feroviare de
transport de marfa, iar rezultatele sunt publicate de administratorii coridoarelor de transport feroviar de marfa.

Comisia acceptd recomandarea.

In ceea ce priveste RMMS, Comisia a adoptat deja un act de punere in aplicare [Regulamentul de punere in aplicare
(UE) nr. 2015/1100 al Comisiei din 7 iulie 2015], care obliga statele membre sa isi indeplineasca obligatiile de rapor-
tare si, prin urmare, considera ca este deja pusa in aplicare.

In privinta coridoarelor de transport feroviar de marfa, Comisia considera ca cerinta este partial pusa in aplicare. Prin
intermediul unui proiect al RailNetEurope este in curs de a fi atins, partial, un anumit grad de armonizare. Prin inter-
mediul unei evaludri a Regulamentului privind coridoarele de transport feroviar de marfd, Comisia va analiza nevoia
unei armonizari mai profunde in acest domeniu, tinand seama de rezultatul proiectului RailNetEurope.

Comisia acceptd recomandarea si este de acord, in principiu, cu promovarea unor conditii de concurenta echitabile.

In cadrul CFM 2014-2020, instrumentul nou-creat MIE se concentreaza aproape in intregime pe proiecte cu o valoare
adaugatd europeana evidenta, in special proiecte feroviare transfrontaliere si implementarea ERTMS. Concentrarea
atentiei pe tronsoanele transfrontaliere si pe interoperabilitate va fi in mod necesar benefica pentru serviciile de
transport feroviar de marfd, dat fiind faptul ca transportul feroviar de marfa este deosebit de competitiv pe distante
medii si lungi.

Comisia considera ca s-au depus eforturi, iar acestea vor fi depuse in continuare, vizand investitiile in transporturile
feroviare, de exemplu in cazul programului TEN-T.

In ceea ce priveste fondurile ESI, a se compara doar transportul feroviar si transportul rutier in doar trei din cele 28
de state membre revine la a nu se tine seama de faptul ca dezvoltarea unui sistem de transporturi global, sustena-
bil, multimodal, continuu si fiabil necesita investitii in toate modurile de transport: feroviar, maritim, aerian, pe cai
navigabile interioare, rutier, precum si pe infrastructuri multimodale.

Gasirea echilibrului just nu reprezinta un exercitiu de alocare a unor cote predefinite din bugetul disponibil unuia
sau altuia din modurile de transport, ci analiza trebuie sd ia in considerare nevoile diferitelor state membre si regiuni
cu privire la diferitele moduri de transport.
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Programul TEN-T, principalul instrument de finantare al UE pentru punerea in aplicare a Strategiei UE in domeniul
transportului, a vizat in mod specific transporturile feroviare care au fost principalul beneficiar al fondurilor. 56 %
din fondurile disponibile au fost alocate proiectelor feroviare, la care s-au addaugat inca 7 procente cheltuite pentru
implementarea ERTMS, in comparatie cu doar 4 procente alocate sectorului rutier traditional. Aceasta abordare este
continuata in cadrul nou-creatului MIE.

Programul TEN-T a vizat in mod specific proiecte feroviare, in special tronsoanele transfrontaliere (a se vedea punc-
tul 77). Mai mult, proiectele care vizeaza dezvoltarea unor linii mixte sau a unor linii de mare viteza au fost benefice
pentru transportul de marfa, inclusiv prin crearea de capacitati suplimentare pe liniile conventionale si pe alte linii
paralele. Este, de asemenea, dificil din punct de vedere metodologic sa se separe in termeni financiari impactul
investitiilor care vizeaza liniile mixte destinate transportului de marfa sau de pasageri.

Ar trebui remarcat, de asemenea, ca au fost introduse o serie de noi instrumente de guvernanta prin Regulamentul
TEN-T pentru implementarea retelei TEN-T centrale (coridoarele retelei centrale, coordonatorii europeni, planu-
rile de lucru ale coridoarelor, forumurile coridoarelor). Aceste instrumente contribuie la 0 mai buna monitorizare

a implementarii TEN-T si la identificarea unui portofoliu de proiecte care contribuie la indeplinirea obiectivelor de
politica ale UE, in cadrul carora dezvoltarea transportului feroviar de marfa are un rol central.

Comisia considera cd infrastructura feroviard este un element esential, dar trebuie sa fie insotita de masurile legis-
lative si operationale necesare. Cel de al 4-lea pachet feroviar va da rezultate numai atunci cand va fi pus in aplicare
pe deplin. In plus, conditiile de piata (criza economica) nu au favorizat dezvoltarea serviciilor de transport feroviar
de marfa in ultimii ani.

A se vedea raspunsurile la punctele 25 si 84.

Comisia subliniaza faptul cd intretinerea este in competenta statelor membre si nu este eligibila, in general, pentru
finantare din partea UE.

A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 88.

Noile cadre ale TEN-T si MIE urmaresc o mai buna utilizare a fondurilor UE vizand proiecte cu valoare adaugata mare
la nivelul UE, cum ar fi legaturile feroviare transfrontaliere sau eliminarea blocajelor, legaturile feroviare cu porturile
si aeroporturile, in conformitate cu standardele tehnice instituite de regulamentul privind TEN-T. Comisia negociaza
cu statele membre programe operationale in cadrul FEDR si al Fondului de coeziune pentru atingerea principalului
obiectiv al politicii de coeziune, si anume coeziunea dintre regiunile dezvoltate si cele mai putin dezvoltate. Comisia
considera cd regulamentele pentru perioada 2014-2020 faciliteaza in continuare acest proces, prin stabilirea conditi-
ilor ex ante si a cadrului de performanta.
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Comisia accepta aceasta recomandare, pe care o pune deja in aplicare. in noile requlamente pentru cadrul politicii
de coeziune pentru perioada 2014-2020, Comisia a introdus o conditie ex ante pentru a se asigura ca sunt create con-
ditiile necesare unui sprijin efectiv. Acestea includ un plan strategic pe termen lung care ar trebui stabilit anterior
oricarei decizii de finantare.

Comisia este de acord cd planificarea infrastructurii feroviare ar trebui realizata in contextul planificarii la nivel glo-
bal a retelelor de transport. Acest lucru este precizat in mod clar la articolul 4 din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013
al Parlamentului European si al Consiliului privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene

de transport. Obiectivele retelei transeuropene includ ,interconectarea si interoperabilitatea retelelor natio-

nale de transport”, ,integrarea optima si interconectarea tuturor modurilor de transport” si ,utilizarea eficienta

a infrastructurii”.

In acest context, Comisia considera cd o performanta optima necesita, de asemenea, planificare strategica pe ter-
men lung la nivel national si ca ar trebui sa se tina seama de efectele transfrontaliere.

Finantarea MIE se va concentra asupra proiectelor cu valoare adaugata ridicata la nivelul UE. Fondurile alocate pen-
tru proiectele TEN-T in cadrul nou-creatului instrument MIE vor fi disponibile numai pentru proiectele care respecta
Regulamentul privind TEN-T, si anume, permitand o viteza de 100 km/h, o sarcina pe osie de 22,5 t si trenuri cu

o lungime de 740 m. Aceasta va conduce la imbunatatirea conditiilor pentru operatiunile de transport feroviar de
marfa. In plus, MIE va pune accentul pe accesul la centrele generatoare de transport de marfa in scopul dezvoltarii
intermodalitatii, in special a legaturilor feroviare cu porturile. Exista, de asemenea, o prioritate specifica privind
platformele multimodale (terminalele feroviar-rutiere). Comisia se va asigura ca acestea vizeaza in mod optim nece-
sitatile retelei feroviare europene.

Comisia accepta aceasta recomandare si considera ca este partial pusa in aplicare.

Comisia monitorizeaza deja masura in care se investesc fonduri UE in proiecte de transport feroviar de marfa in
contextul punerii in aplicare a MIE.

Luand in considerare utilizarea mixta a majoritatii liniilor, Comisia va monitoriza nivelul fondurilor cheltuite pentru
proiecte care nu vizeaza exclusiv traficul de calatori (liniile de mare viteza).

Comisia accepta recomandarea si considera ca aceasta este partial pusa in aplicare.

Coridoarele TEN-T/coridoarele de transport feroviar de marfd, orientarile TEN-T, tronsoanele si prioritatile identifi-
cate in prealabil in Regulamentul privind MIE, specificatiile tehnice de interoperabilitate (STI), precum si conditia ex
ante nr. 7.2, constituie un plan global de transport care faciliteaza procesul de dezvoltare a coridoarelor feroviare
intr-un mod care nu este fragmentat.

Noul Mecanism pentru Interconectarea Europei vizeaza in special coridoarele retelei centrale. Esenta noului Regu-
lament privind TEN-T o reprezinta maximizarea efectelor actiunilor intreprinse la nivel national si al UE. Acestea
stau la baza strategiei de finantare a MIE. Regulamentul privind TEN-T prevede crearea unei retele la scara UE. Noua
legislatie a consolidat mandatul coordonatorilor europeni ale caror sarcini includ, printre altele, facilitarea imple-
mentdrii coordonate a coridoarelor retelei centrale multimodale. Acest lucru va permite exploatarea sinergiilor
potentiale si a complementaritatii dintre actiunile intreprinse la nivel national si in cadrul diferitelor programe. Se
considera ca aceasta abordare reduce riscul de finantare a unui mozaic de proiecte, ceea ce ar duce la dezvoltarea
unei retele fragmentate.
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Comisia accepta recomandarea si, in masura in care este vizata de aceasta, considera ca este pusa in aplicare prin
cadrul de analiza cost-beneficiu (ACB).

ACB este un element necesar al tuturor cererilor de finantare prin intermediul MIE. ACB foloseste previziuni de trafic
pentru cuantificarea avantajelor economice si financiare ale unui anumit proiect, previziuni care includ si traficul de
marfa pe liniile mixte. Numai proiectele cu o analizad cost-beneficiu pozitiva primesc finantare in cadrul MIE.

In procesul de selectie, Comisia va acorda o atentie deosebita proiectelor cu cea mai mare valoare addugata econo-
micd la nivelul UE care, in majoritatea cazurilor, implica trafic feroviar de marfa.

In ceea ce priveste fondurile ESI, Comisia ar dori sa sublinieze faptul ca elementele mentionate trebuie incluse in
informatiile furnizate in vederea aprobarii proiectelor majore (in special studiul de fezabilitate si analiza cost-be-
neficiu). Trimiteri legislative pentru perioada 2007-2013, articolul 40 din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006; pentru
perioada 2014-2020, articolul 101 din Regulamentul (CE) nr. 1303/2013.

Comisia remarca faptul ca statelor membre li se cere, de asemenea, sa efectueze in prealabil o analiza ex ante a defi-
citului de finantare pentru proiecte de anvergurda mai mica generatoare de venituri?.

Comisia observa ca prima parte a recomandarii se adreseaza statelor membre si accepta cea de-a doua parte
a recomandarii.

In cadrul planurilor de dezvoltare si al strategiilor orientative de dezvoltare a infrastructurii stabilite de administra-
torii de infrastructura, statele membre ar trebui, cu sprijinul organismelor lor de reglementare, sa asigure intretine-
rea corespunzdtoare a retelei feroviare (inclusiv a instalatiilor apropiate de utilizatorul final), in special pe coridoa-
rele de transport feroviar de marfa.

3 Nota de orientare privind articolul 55 alineatul (6) din Regulamentul (CE) nr. 1083/2006, COCOF 08/0012/03.
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