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GLOSAR

Administrator al infrastructurii: Orice organism sau intreprindere responsabild, in special, de realizarea
si intretinerea infrastructurii feroviare. Aceasta poate include, de asemenea, administrarea sistemelor
de control si de sigurantd ale infrastructurii.

Coordonatori europeni: Persoane desemnate de Comisie pentru a facilita aplicarea coordonata a anu-
mitor proiecte, in special a proiectelor transfrontaliere sau a tronsoanelor din proiecte transfrontaliere
incluse printre proiectele declarate a fi de interes european.

DG: Directie Generald din cadrul Comisiei.

Fondul european de dezvoltare regionala (FEDER): Instrument financiar care are drept scop promo-
varea coeziunii economice si sociale intre regiunile Uniunii Europene. Interventiile FEDER sunt realizate,
in cea mai mare parte, prin programe operationale compuse dintr-un numar important de proiecte.

Instrumentul pentru politici structurale de preaderare (ISPA): Unul dintre instrumentele avand drept
scop sprijinirea tdrilor candidate din Europa Centrala si de Est, in perioada 2000-2006, in vederea pre-
gatirii acestora pentru aderare. Obiectivele acestui instrument erau de a ajuta tdrile candidate sa aplice
standardele de mediu ale UE si sa isi modernizeze si sd isi extinda retelele de transport, inclusiv legdturile
cu reteaua transeuropeanad. Aceste proiecte au fost transformate, dupa aderare, in proiecte finantate
prin Fondul de coeziune.

Interoperabilitate: Compatibilitate tehnicd intre infrastructuri, material rulant, sisteme de semnalizare
si alte sisteme feroviare, precum si intre procedurile de omologare a materialului rulant in vederea uti-
lizarii pe reteaua feroviara europeana.

intreprindere feroviara: Orice intreprindere public sau privatd autorizata in conformitate cu legislatia
comunitara aplicabild, a carei activitate principald consta in furnizarea serviciilor pentru transportul
feroviar de marfuri si/sau de calatori.

Proiecte prioritare: 30 de proiecte de interes comun constituite din tronsoane de retea TEN-T, care
figureaza in orientarile referitoare la TEN-T.

Proiectele Essen: 14 proiecte de interes comun din cadrul retelei transeuropene, definite cu ocazia
Consiliului European de la Essen din 1993.

Organism de reglementare: Un organism independent de orice administrator al infrastructurii, orga-
nism de tarifare, organism de repartizare sau solicitant. Intreprinderile feroviare au dreptul s3 sesizeze
organismul de reglementare.

Sistemul european de gestionare a traficului feroviar (European Rail Traffic Management System -
ERTMS): Initiativa specificd la nivel european care vizeaza sa contribuie la crearea unui sistem feroviar
european fara intreruperi, urmand sa inlocuiasca diversele sisteme nationale de control al trenurilor din
Europa. Este constituit din doua componente tehnice, Sistemul european de control al trenurilor (Euro-
pean Train Control System — ETCS) si Sistemul global de comunicatii mobile - céi ferate (Global System for
Mobile Communications — Rail - GSM-R).

TGV / HSL / AVE: Trains a Grande Vitesse / High Speed Line / Alta Velocidad Espariola.
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1.

Politica Uniunii Europene in domeniul fero-
viar include, pe de o parte, masuri legisla-
tive care privesc deschiderea pietei fero-
viare europene si aspectele care tin de
interoperabilitate si de siguranta si, pe de
alta parte, cofinantarea dezvoltarii de infra-
structuri feroviare in cadrul TEN-T si al poli-
ticii de coeziune. Auditul realizat de Curte
s-a axat pe cofinantarea infrastructurii fero-
viare de catre UE si a examinat eficacitatea
acesteia in ceea ce priveste imbundtdtirea
performantei axelor transeuropene.

I1.

Curtea a concluzionat ca, prin cofinantarea
dezvoltarii de infrastructuri feroviare, UE a
contribuit la deschiderea unor noi posibili-
tati pentru transportul feroviar transeuro-
pean. O serie de masuri ar putea insa sa fie
luate pentru a optimiza utilizarea fondurilor
acordate de UE:

— definirea proiectelor prioritare, principa-
lul mecanism de coordonare si concen-
trare a resurselor financiare ale UE, nu
s-a bazat, pand in prezent, pe o analiza a
fluxurilor de trafic efective si anticipate,
iar axele carora le corespund nu repre-
zinta descrieri exacte ale principalelor
axe feroviare transeuropene;

SINTEZA

— concentrarea cofinantarilor TEN-T in
punctele transfrontaliere a inregistrat
imbundtdtiri, iar coordonatorii desem-
nati de Comisie pentru a promova tron-
soanele transfrontaliere sau alte tron-
soane au adus o contributie pozitiva in
acest sens. Cu toate acestea, mai raman
multe progrese de realizat in aceste
puncte si este necesara imbunatatirea
analizei privind strangularile de trafic.
S-au constatat deficiente la nivelul pro-
cedurilor de aprobare pentru proiectele
care tin de Fondul de coeziune si mai pot
fi aduse imbunatatiri in ceea ce priveste
procedurile de selectie a proiectelor din
cadrul TEN-T;

— proiectele de infrastructura cofinantate
au livrat infrastructurile planificate in
conformitate cu specificatiile si, odata
finalizate, au creat noi posibilitati pentru
transportul feroviar sau au imbunatatit
infrastructurile existente pe tronsoane
esentiale din cadrul proiectelor priori-
tare. S-au adus modificari specificatiilor
tehnice din cauza unor circumstante care
au intervenit pe parcursul constructiei si
depasirile de costuri au constituit o pro-
blema curenta;

— s-au obtinut imbunatatiri mdsurabile pe
liniile consacrate serviciilor de transport
de calatori de mare viteza, dar servici-
ile feroviare incd nu functioneaza in-
totdeauna la nivelurile previzionate pe
liniile conventionale consacrate trans-
portului de marfuri sau unei exploatari
mixte, a caror utilizare depinde de o se-
rie de factori, printre care constrangerile
legate de sisteme existente in reteaua
feroviara europeand, in special in punc-
tele situate la frontiere.
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Curtea recomanda Comisiei:

— «ca, In viitor, atunci cand va analiza de-
finirea proiectelor prioritare, sa coope-
reze cu statele membre si cu institutiile
din domeniul feroviar pentru a identifi-
ca acele coridoare transeuropene pentru
care exista o cerere efectiva sau previ-
zionata importantd, consolidand, acolo
unde este necesar, cunostintele si bazele
analitice de la nivel european;

— sa fructifice rolurile jucate pana in pre-
zent de coordonatori si sa se asigure cd
deciziile luate cu privire la directionarea
fondurilor TEN-T se fundamenteaza pe o
analiza solida a strangularilor importan-
te de trafic;

— sd se asigure ca procedurile de aprobare
a proiectelor care tin de politica de coe-
ziune sunt solide si sa imbundtateasca,
de asemenea, calitatea analizelor cos-
turi/beneficii pentru procedurile de se-
lectie a proiectelor din cadrul TEN-T;

— «ca, sprijinindu-se pe experientele din
trecut, sa preia initiativa in ceea ce pri-
veste facilitarea schimbului de cunos-
tinte si de experiente intre promotorii
de proiecte cu privire la dezvoltarea de
infrastructuri feroviare si

— sd analizeze posibilitatea de a pune mai
mult accent pe reducerea constrangeri-
lor de ordin practic care afecteaza trans-
portul feroviar transfrontalier si care nu
sunt, in sine, direct legate de infrastruc-
tura si sa incurajeze si sa faciliteze cola-
borarea pe astfel de teme intre institu-
tiile din domeniul feroviar ale statelor
membre.
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1.

FIGURA 1

INTRODUCERE

In decursul ultimilor ani, volumul transporturilor in Uniunea Eu-
ropeanad a crescut considerabil, cresterea volumului transportului
de marfuri devansand cresterea PIB-ului in perioada 1995-2007 (a
se vedea figura 1).

Se preconizeaza cd aceasta tendinta se va mentine pana in 2020,
cele mai recente previziuni sugerand ca cresterea volumului trans-
portului de marfuri se va produce in principal la nivelul transpor-
tului rutier si maritim transportul rutier si cel maritim (a se vedea
figura 2), in timp ce, pentru transportul de cdlatori, cea mai mare
parte a cresterii inregistrate se va datora autoturismelor (a se ve-
dea figura 3). Sectorul feroviar european riscd sa reprezinte doar
o0 mica parte din cresterea previzionata; de altfel, se previzioneaza
ca intreaga sa cota-parte din piata transporturilor va inregistra o
scadere.
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Sursa: EU Energy and Transport in figures: Statistical Pocketbook 2009 " (Energia si transportul in UE in cifre: Statistica de
buzunar), Comisia Europeana (DG Energie si Transporturi).
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3. Comisia a identificat trei obstacole majore care franeaza dezvol-
tarea unui sector european de transport feroviar puternic si com-
petitiv:

o infrastructura feroviard nu este bine adaptatd pentru a ras-
punde nevoilor serviciilor transeuropene; in special, anumite
legdturi sunt inexistente intre retele feroviare nationale (mai
ales in puncte transfrontaliere), axele importante sunt afec-
tate de stranguldri de trafic si o mare parte din infrastructura
aflatad in folosintd la momentul actual in Europa este veche de
cateva zeci de ani (o parte fiind veche chiar de o suta de ani),
fiind necesard inlocuirea sau modernizarea acesteia;

o reteaua feroviara europeanad este alcatuitd dintr-un ansamblu
neomogen de retele feroviare nationale care, de-a lungul tim-
pului, au fost construite pentru a rdspunde unor nevoi natio-
nale, fiecare dezvoltandu-si propriile caracteristici tehnice si
operationale si propriile proceduri administrative nationale,
care uneori erau similare, dar nu neaparat identice; este nece-
sara deci solutionarea problemelor de interoperabilitate;

o in trecut, in Europa, s-au furnizat servicii feroviare doar in
cadrul unor piete nationale; este necesar deci sa se creeze o
piata competitiva pentru servicii transeuropene.
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Sursa: Keep Europe Moving (Pentru o Europa in miscare), ASSESS, DG Energie si Transporturi, anexa Il, p. 35-36.
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4, Interventiile UE in sectorul feroviar european includ doud instru-
mente de politici, masuri legislative care vizeaza deschiderea pie-
tei feroviare europene si promovarea interoperabilitatii (precum
si a sigurantei feroviare si a drepturilor caldtorilor), pe de o parte,
si cofinantarea constructiei de infrastructuri feroviare noi sau a
modernizarii infrastructurilor feroviare existente, pe de alta parte
(a se vedea figura 4). Progresele realizate per ansamblu depind de
capacitatea de a valorifica la maximum sinergiile dintre aceste
instrumente; de exemplu, anumite infrastructuri feroviare
transfrontaliere nou construite pot sd nu fie exploatate la maxi-
mum dacd nu se dezvolta in mod corect piata serviciilor transeu-
ropene corespunzdtoare.
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Sursa: Keep Europe Moving (Pentru o Europa in miscare), ASSESS, DG Energie si Transporturi, anexa I, p. 35-36.
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OBIECTIVELE SI INSTRUMENTELE POLITICII UE iIN CEEA CE PRIVESTE
SECTORUL FEROVIAR

Obiective ale politicii

Deschiderea pietei Imbunatatirea
transporturilor interoperabilitatii si
feroviare pentru a sigurantei
concurenta

9

Instrumente legislative ale UE

Directiva Consiliului privind dezvoltarea cailor ferate

comunitare (1991)

o separarea societatilor de cdi ferate anterior integrate in
administratori ai infrastructurilor feroviare nationale si
intreprinderi feroviare

o finfiintarea unor organisme de reglementare a
sectorului feroviar

Primul pachet privind sectorul feroviar (2001)

o deschiderea pietei serviciilor internationale de
transport de marfuri

o clarificarea relatiilor formale dintre stat, administratorul
infrastructurii si intreprinderile feroviare

0 autorizarea operatorilor de transport de marfuri

o repartizarea capacitatilor si regimul de tarifare aferent
infrastructurii

Al doilea pachet privind sectorul feroviar (2004)

o abordare comuna in ceea ce priveste siguranta
feroviara

o interoperabilitatea sistemului feroviar de mare viteza si
a celui conventional

o deschiderea serviciilor internationale de transport de
marfuri pe intreaga retea de la 1 ianuarie 2007

o finfiintarea Agentiei Europene a Ciilor Ferate

Al treilea pachet privind sectorul feroviar (2007)

o deschiderea pietei serviciilor internationale de
transport feroviar de calatori din ianuarie 2010

o certificarea personalului feroviar

o drepturile si obligatiile cdldtorilor din transportul feroviar
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MASURILE LEGISLATIVE DE LA NIVELUL UE

PIA]’A, INTEROPERABILITATEA $1 SIGURANTA

5. Unact legislativ al UE din 1991' a impus separarea functiilor an- ! Directiva 91/440/CEE a Consiliului
terior integrate ale societatilor de cai ferate intre administratori din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea
ai infrastructurii feroviare nationale si intreprinderi feroviare. De céilor ferate comunitare (JO L 237,
asemenea, actul in cauza a reclamat crearea unor organisme natio- 24.8.1991, p. 25).

nale de reglementare a sectorului feroviar cu scopul de a superviza
piata serviciilor feroviare la nivel national.

6. Incepand din 2001, un numar de directive ale UE au fost grupate in
cadrul unor asa-numite ,pachete” feroviare, care trateaza aspectele
legate de deschiderea pietei, de interoperabilitate si de siguranta
(a se vedea figura 4 pentru o sinteza a instrumentelor legislative
ale UE si anexa I pentru referintele detaliate ale acestora), care au
fost transpuse in legislatia nationala si puse in aplicare de statele
membre.

7. S-au formalizat standarde tehnice comune la nivel european prin
intermediul specificatiilor tehnice de interoperabilitate (,STI"),
care includ, printre altele, standardele privind Sistemul european
de gestionare a traficului feroviar (European Rail Traffic Manage-
ment System - ERTMS) (a se vedea caseta 1). Sarcina de elaborare
a STl-urilor a fost delegata de Comisie Agentiei Europene a Cdilor
Ferate (a se vedea anexa Il pentru o sinteza a STl-urilor publica-
te).

ERTMS vizeaza sa contribuie la crearea unui sistem feroviar european fara intreruperi, urmand sa inlocu-
iasca diversele sisteme nationale de control al trenurilor din Europa. De asemenea, faciliteaza transpor-
tul feroviar de mare viteza si permite cresterea capacitatii liniilor feroviare si imbunatatirea sigurantei.
Mai multe decizii ale Comisiei, inclusiv privind planul de implementare a sistemului ERTMS?, prevdd ca
liniile nou construite sa fie, de asemenea, dotate cu acest sistem si ca anumite coridoare sa fie dotate
cu ERTMS pana la anumite date. Pentru a sprijini adoptarea ERTMS de catre intreprinderile feroviare si
de catre administratorii de infrastructura, s-a alocat o suma de 500 de milioane de euro dintr-un buget
total de 8 miliarde de euro consacrat TEN-T pentru perioada 2007-2013.

2 Decizia 2009/561/CE a Comisiei din 22 iulie 2009 de modificare a Deciziei 2006/679/CE in ceea ce priveste implementarea specificatiei

tehnice de interoperabilitate referitoare la subsistemul control-comanda si semnalizare al sistemului feroviar transeuropean conventional
(JO L 194, 25.7.20009, p. 60).
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RETEAUA TEN-T sI PROIECTELE PRIORITARE

Tratatul prevede favorizarea de catre UE a interconectarii si a
interoperabilitatii retelelor nationale®. Reteaua transeuropeand
de transport (TEN-T) stabileste principalele axe de transport cdtre
care s-a canalizat sprijin financiar european pentru infrastructura
feroviara.

De importantd deosebita in acest context sunt proiectele prio-
ritare, care, identificate initial in urma Consiliului European de
la Essen din 1993, au fost definite astfel incat sa se obtina o mai
bunda concentrare a investitiilor UE pe axele cele mai importante.
Din 2004, lista a fost extinsa si cuprinde in prezent 30 de proiecte
prioritare (dintre care 19 se referda la transportul feroviar), fiind
inscrisa si in orientarile referitoare la TEN-T* Pentru intocmirea
acestei liste, s-au luat in considerare recomandarile formulate de
un grup la nivel inalt, prezidat de Karel Van Miert, fost membru al
Comisiei (a se vedea figura 5 pentru o sinteza a principalelor etape
din dezvoltarea retelei TEN-T si a proiectelor prioritare si anexa Ill
pentru lista proiectelor prioritare). In caseta 2 se prezinta sursele
de finantare pentru proiectele prioritare.

In 2009, Comisia a lansat o reexaminare generala a politicii privind
TEN-T, in cadrul cdreia s-a tinut seama de provocarile politice si
economice viitoare, cum ar fi indeplinirea obiectivelor in materie
de schimbari climatice, continuarea cresterii economice, coeziunea
economicd si sociala, precum si consolidarea rolului international
al Europei®. Comisia a propus diverse optiuni pentru dezvoltarea
viitoare a retelei TEN-T, cu scopul de a elabora o propunere legis-
lativa majora, care sd includa o revizuire a orientarilor legate de
TEN-T.

3 Articolul 154 din Tratatul de
instituire a Comunitatii Europene
(1992). Retele transeuropene
exista in sectoarele transporturilor,

telecomunicatiilor si energiei.

* Decizia nr. 884/2004/CE a
Parlamentului European si a
Consiliului din 29 aprilie 2004

de modificare a Deciziei

nr. 1692/96/CE privind orientarile
comunitare pentru dezvoltarea
retelei transeuropene de transport
(JOL167,30.4.2004, p. 1).

Carte verde TEN-T: Reexaminare
a politicii in domeniu: Catre o retea
transeuropeand de transport mai
bine integrata in slujba politicii
comune in domeniul transporturilor,
COM(2009) 44 final, 4.2.2009.

Potrivit unor estimari recente, pand in 2007 s-au investit deja 126,35 miliarde de euro in proiectele
prioritare, iar pentru perioada 2007-2013 s-a previzionat investirea a 154 de miliarde de euro, urmand
ca dupa trecerea acestei perioade sa se mai investeascd 119 miliarde de euro. Bugetele nationale ale
statelor membre reprezinta 66 % din totalul investitiilor in proiectele prioritare din perioada 1996-2013

(a se vedea tabelul 1).



FIGURA 5

1994 Un grup de reprezentanti ai sefilor de stat si de guvern a
propus o lista de 14, proiecte de interes european” (dintre care
10 referitoare la infrastructura feroviard). Asa-numitele ,proiecte
Essen”au fost incluse in primele orientari oficiale referitoare la
TEN-T.

2001 Comisia a publicat o carte alba privind politica europeana
in domeniul transporturilor in perspectiva 2010, in care a subliniat
necesitatea de a revitaliza cdile ferate.

2004 Pe baza propunerilor formulate de statele membre si de
statele aderente, un grup la nivel inalt a recomandat proiectele
de interes comun privind reteaua TEN-T care ar trebui realizate
pana in 2020. In final, Consiliul a acceptat in mod oficial 30 dintre
aceste proiecte, cunoscute sub numele de,proiecte prioritare”
(dintre care 19 se refera la infrastructura feroviara).

2005 Strategia revizuita de la Lisabona a pus in evidenta
importanta pe care o prezintd infrastructura de transport pentru
dezvoltarea strategica a Europei, subliniind necesitatea de a

tine cont in mod eficient de cresterea schimburilor comerciale
mondiale si intraeuropene, de a raspunde preocuparilor legate de
mediu si de a sustine dezvoltarea economica si sociala.

2006 A intratin vigoare o versiune actualizata a orientdrilor
privind TEN-T, care a introdus posibilitatea de a acorda o cota de
cofinantare de pana la 30% pentru punctele transfrontaliere si a
prevazut desemnarea de coordonatori.

2009 Comisia a initiat o consultare oficiald a factorilor interesati
cu privire la conditiile pentru o mai bunad integrare a retelei TEN-T
si la natura eventuald a proiectelor prioritare viitoare. Printre
punctele supuse dezbaterii se aflau definirea retelelor esentiale si
dezvoltarea unor sisteme inteligente de transport.

2010 Comisia urmeaza sa publice o carte alba privind reteaua
TEN-T.
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COFINANTAREA INFRASTRUCTURII FEROVIARE DE

CATRE UE
T1. Ssursele de finantare pentru cele 30 de proiecte prioritare (cu ex- 6 Articolul 17 din Regulamentul
ceptia proiectului Galileo), care includ proiecte de transport fe- (CE) nr. 680/2007 al Parlamentului
roviar, sunt prezentate sintetizat in tabelul 1°. European si al Consiliului din
20 iunie 2007 de stabilire a normelor
generale pentru acordarea asistentei
12. Proiectele referitoare la tronsoane de infrastructura feroviara co- financiare comunitare in domeniul
finantate de UE in cadrul politicii referitoare la TEN-T si al politicii retelelor transeuropene de transport
de coeziune se bazeaza pe propuneri nationale si sunt implemen- si energetice (JO L 162, 22.2.2007,
tate de autoritdtile nationale. Exista diferite p. 1). Comisia are obligatia de a

prezenta, o data la doi ani, un raport
cu privire la actiunile intreprinse in
domeniul TEN-T. Auditul a evidentiat
ca, desi furniza in general o buna
descriere a situatiei curente, raportul
Comisiei din mai 2008 continea
inexactitati la nivelul cifrelor
prezentate referitoare la investitiile
realizate de-a lungul timpului.

SURSE DE FINANTARE A INVESTITIILOR iN CELE 30 DE PROIECTE
PRIORITARE (CU EXCEPTIA PROIECTULUI GALILEO), 1996-2013

1996-1999 | 2000-2006 | 2007-2013 Totaluri %
(miliarde de euro) EU-15 EU-27 EU-27

TEN-T 1,35 2,80 5,40 9,55 3%
Subventii de la UE Fondul de coeziune 3,83 7,00 12,30 23,13 8%

FEDER 1,46 4,81 4,70 10,97 4%
BEI 9,78 16,10 25,00 50,88 18%
Alte surse (nationale) 16,23 63,00 106,60 185,83 66 %
Totalul investitiilor in proiecte prioritare TEN-T 32,65 93,70 154,00 280,35 100 %

Curtea a observat o discrepanta in investitiile globale pentru perioada 2007-2013, si anume 154 de miliarde de euro fata de cele
151 de miliarde de euro raportate in raportul privind progresele inregistrate in implementarea proiectelor prioritare TEN-T.

Sursa: TEN-T Funding in Figures (Finantarea pentru TEN-T in cifre), site-ul DG Mobilitate si Transporturi:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/funding/doc/funding_figs.pdf
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13.

14.

In cadrul politicii referitoare la TEN-T, UE cofinanteaza studii si
lucréri (a se vedea tabelul 2 pentru cotele maxime de cofinantare).
Proiectele cofinantate care constau in lucrdri vizeazd de regula
constructia anumitor sectiuni sau a unor elemente tehnice dintr-
un tronson aferent unui proiect prioritar. Proiectele sunt selectate
prin concurs, in urma unei evaludri a propunerilor depuse de au-
toritatile statelor membre. Procedurile de evaluare a propunerilor
se finalizeaza printr-o clasificare a proiectelor, cofinantarea UE
acordandu-se proiectelor celor mai bine clasate in urma evaluarii.
Responsabilitatea pentru politica referitoare la TEN-T apartine DG
Mobilitate si Transporturi. Organizarea procedurii de evaluare re-
prezinta una dintre atributiile recent delegate Agentiei Executive
pentru Reteaua Transeuropeana de Transport.

In cadrul politicii de coeziune, cofinantarea de la UE este disponi-
bild pentru statele membre care se califica pentru Fondul de coe-
ziune’ si pentru FEDER (a se vedea tabelul 2 pentru cotele maxime
de cofinantare). Politica de coeziune intrd in responsabilitatile DG
Politica Regionald. Cofinantarea acordatd proiectelor care tin de
Fondul de coeziune® si proiectelor majore care tin de FEDER? este
supusa aprobarii Comisiei in conformitate cu normele specifice
aplicabile fiecaruia dintre fonduri. Procedurile de aprobare ale
Comisiei presupun verificarea coerentei proiectelor propuse cu
strategiile nationale si regionale, precum si examinarea fezabilita-
tii lor pe plan global si a calitatii elaborarii. Regulamentele privind
Fondul de coeziune stipuleazd ca finantarea pentru transport ar
trebui sa fie alocatd retelei TEN-T, in special proiectelor prioritare'.

7 Panain 2004, finantarea era
disponibila si pentru tarile in curs
de aderare, prin intermediul ISPA.
Dupa aderare, proiectele au fost
transformate in proiecte finantabile
prin Fondul de coeziune.

8 Tncepand din 2007, proiectele cu
o valoare mai mica de 50 de milioane
de euro pentru care se solicita o
cofinantare prin Fondul de coeziune

nu necesita aprobarea Comisiei.

9 Conceptul de,,proiecte majore”

se defineste in principal pe baza
volumului financiar implicat in
proiecte. Definitia include proiectele
4al caror cost total, luat in considerare
pentru determinarea contributiei
fondurilor, depaseste 50 de

milioane de euro” [articolul 25 din
Regulamentul (CE) nr. 1260/1999 al
Consiliului (JOL 161, 26.6.1999, p. 1)
si articolul 39 din Regulamentul (CE)
nr. 1083/2006 al Consiliului (JO L 210,
31.7.2006, p. 25), modificat de
Regulamentul (UE) nr. 539/2010

al Parlamentului European si al
Consiliului (JO L 158, 24.6.2010, p. 1)].
Pentru mai multe informatii cu privire
la acest subiect, a se vedea Raportul
special nr. 1/2008 privind procesul de
examinare si gestionare prealabild si
de evaluare ulterioara a proiectelor
majore de investitii din perioadele de
programare 1994-1999 si 2000-2006.

19 Articolul 3 din Regulamentul
(CE) nr. 1164/94 al Consiliului
(JOL130,25.5.1994, p. 1), articolul 3
alineatul (1) din Regulamentul (CE)
nr. 1264/1999 (JO L 161, 26.6.1999,
p. 57) si articolul 2 alineatul (1)

litera (a) din Regulamentul (CE) nr.
1084/2006 (JO L 210, 31.7.2006,

p. 79) prevad ca cheltuielile pentru
transport finantate prin Fondul

de coeziune se aloca proiectelor
TEN-T, in special proiectelor de
interes comun definite in orientarile
referitoare la TEN-T in 2004.
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2000-2006 2007-2013
Studii 50 % 50 %
ERTMS
0 0,

~— | lasol/labord 10% 20%
=
™ | Tronsoane transfrontaliere din cadrul 10 % 309

proiectelor prioritare (20 % din 2004) °

Alte tronsoane din cadrul proiectelor 10% 20%

prioritare (20 % pentru strangularile de trafic) °

Fondul de coeziune 85% 85%
g 75%
= | FEDER 75% (80 % pentru statele membre care se
S calific pentru Fondul de coeziune)
S
a-

ISPA (pana in 2004) 75% =

! Cotele de cofinantare se aplica doar acelor costuri ale proiectelor considerate ca fiind eligibile in conformitate cu normele care

reglementeaza sprijinul financiar al UE.
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SFERA SI ABORDAREA AUDITULUI

15. Auditul s-a axat pe cofinantarea infrastructurii feroviare de catre
UE si a examinat eficacitatea acesteia in ceea ce priveste imbuna-
tatirea performantei axelor transeuropene. Pe parcursul derularii
auditului, Curtea a pus accentul pe principalele patru domenii de
risc, formuland urmédtoarele intrebari de audit:

o Proiectele prioritare au fost eficace in calitate de mecanism
de concentrare a fondurilor UE asupra principalelor axe trans-
europene, in special in mdsura in care aceste proiecte au fost
definite in functie de necesitatile evidente de la nivelul ser-
viciilor feroviare existente si anticipate?

o  Sprijinul financiar furnizat prin TEN-T si prin politica de coezi-
une a fost directionat in mod eficace catre domeniile priorita-
re siin ce masura acest sprijin se fundamenteaza pe proceduri
de selectie si de aprobare solide?

o Tronsoanele de infrastructura cofinantate de UE au fost con-
struite in conformitate cu specificatiile si au putut dupd aceea
sa fie date in exploatare in termene rezonabile?

o Tronsoanele de infrastructura cofinantate de UE au fost ex-
ploatate conform previziunilor, inclusiv in contextul axei
transeuropene pe care se situeaza?

Fotografia 2 - Tren de marfa in Miinchen gata de plecare in directia Verona via gara Brennersee
| n y y |

—

o,

© Curtea de Conturi Europeana, februarie 2009.
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16. Pentru a realiza auditul, Curtea a analizat un esantion de 21 de ! Echipa de audit a fost asistatg, in

tronsoane cofinantate de UE in decursul perioadei 2000-2006 (14 fi- derularea activitatilor de pe teren, de
nantate in principal prin intermediul instrumentului financiar pentru un expert independent din sectorul
TEN-T si sapte finantate in principal in cadrul politicii de coeziune). feroviar.

Aceste tronsoane fdaceau parte din opt proiecte prioritare dintre cele
definite in orientarile referitoare la TEN-T. Considerat in ansamblu,
esantionul reprezinta investitii UE in valoare totald de 8 683 de mi-
lioane de euro, constituind 77 % din totalul investitiilor de cofinan-
tare ale UE in cele opt proiecte prioritare incluse in esantion si 36 %
din totalul investitiilor in aceleasi proiecte, indiferent de sursa de
finantare (a se vedea anexa IV pentru mai multe detalii referitoare
la esantion si caseta 3 pentru definitiile termenilor utilizati in cu-
prinsul raportului).

17. Activitatile de audit pe teren s-au derulat intre octombrie 2008 si
mai 2009", probele de audit colectandu-se prin interviuri cu repre-
zentanti ai statelor membre, cu promotori de proiecte si cu factori
interesati din sectorul feroviar, prin examinarea documentelor detinute
de Comisie, prin intermediul unor chestionare tehnice completate de
institutii ale statelor membre si prin vizite la fata locului efectuate in
statele membre. Administratorii infrastructurilor nationale au furnizat
date privind performanta transporturilor.

18. Auditul nuaexaminat mecanismele de supraveghere financiarad si
tehnicd instituite de statele membre.

O axa feroviara este o linie de cale ferata (sau un ansamblu de linii de cale feratd) care se intinde pe o
distanta lunga si care realizeaza conexiuni intre mai multe locuri cu importanta comerciala si/sau indus-
triald de pe traseu. Axele feroviare transeuropene traverseazd mai multe state membre.

Un proiect prioritar se refera la o grupare de tronsoane, fiecare dintre acestea realizand o conexiune
intre anumite locuri cu importantd comerciald si/sau industriala care au fost identificate in mod formal
ca,proiecte de interes comun”in legislatia UE in 2004 (Decizia nr. 884/2004/CE - a se vedea figura 5).
Desi aceste proiecte prioritare sunt mentionate uneori cu denumirea de axe, gruparile de tronsoane din
cadrul unui proiect prioritar nu sunt, in toate cazurile, interconectate intre ele.

Un proiect cofinantat se refera la echipamentele sau la infrastructura de pe un tronson feroviar care face
parte dintr-un proiect prioritar si pentru care s-a acordat o subventie de la UE.

De exemplu, proiectul prioritar 1 vizeaza axa feroviara Berlin-Verona / Milano-Bologna-Napoli-Messi-
na-Palermo. Pentru acest proiect prioritar, Curtea a examinat proiectele cofinantate de UE referitoare
la urmatoarele tronsoane: Gara Centrala Berlin, Nirnberg-Ingolstadt, Kufstein-Innsbruck, tunelul de la
baza masivului Brenner, Bologna-Florenta, Roma-Napoli si Messina Patti.
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OBSERVATII

DEFINIREA PROIECTELOR PRIORITARE iN
FUNCTIE DE NECESITATILE EVIDENTE DE LA
NIVELUL SERVICIILOR FEROVIARE EXISTENTE Sl
ANTICIPATE

Data fiind importanta proiectelor prioritare ca mecanisme de coor-
donare si de concentrare a resurselor financiare comunitare, este
esential ca la definirea acestora sd se tind seama de o analiza a
necesitdtilor evidente de la nivelul serviciilor feroviare existente
si anticipate.

Curtea a analizat daca procedura prin care s-a definit lista proiec-
telor prioritare in 2004 a fost o procedura solida.

AU EXISTAT DEFICIENTE iN PROCEDURA DE
DEFINIRE A PROIECTELOR PRIORITARE DIN 2004

Statele membre existente la momentul respectiv si statele viitoare
au depus o sutd de propuneri pentru proiecte si tronsoane specifi-
ce unui grup la nivel inalt constituit in 2003 Propunerile au fost
evaluate mai intai in raport cu o serie de criterii de preselectie
si, dupa aceea, in raport cu o serie de criterii de evaluare definite
de grup. Recomandarile grupului au luat forma a patru liste de
proiecte prioritare, in care erau cuprinse 14 proiecte in curs de
finalizare (in mare parte proiectele Essen), 18 proiecte care urmau
sa fie demarate inainte de 2010, patru proiecte pe termen mai
lung si 15 alte proiecte cu importanta pentru coeziunea teritori-
ala. Aceste recomandari au stat la baza deliberarilor Consiliului
European atunci cand acesta a stabilit lista celor 30 de proiecte
prioritare (dintre care 19 vizau sectorul feroviar) din orientarile
referitoare la TEN-T in 2004. Analiza Curtii a scos in evidenta de-
ficiente semnificative in aplicarea criteriilor de preselectie si de
evaluare definite de grup:

o dat fiind cd nu exista o intelegere clara a ceea ce constituie o
axd europeana majord, evaluatorii au declarat ca a fost dificil
sa se evalueze in mod consecvent meritele situarii geografice
a tronsoanelor propuse;

20

12 Format din céte un reprezentant
din fiecare stat membru, din cate
un observator din fiecare stat
aderent si dintr-un observator din
partea Bancii Europene de Investitii,
prezidat de fostul comisar Karel van
Miert.
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o avand in vedere numarul variabil si lipsa de consecventa a '3 Grupul la nivel inalt privind
analizelor prezentate in sprijinul viabilitatii economice si al reteaua transeuropeand de transport,
avantajelor socioeconomice ale tronsoanelor propuse, evalu- 23 iunie 2003, Raport, p. 49.

atorii s-au confruntat cu probleme in ceea ce priveste com-
pararea meritelor proiectelor propuse si

o propunerile de proiecte nu furnizau informatii suficiente si
consecvente cu privire la valoarea addugata europeand pre-
conizata a proiectelor, in special in ceea ce priveste volumul
preconizat de trafic transeuropean.

PROIECTELE PRIORITARE NU REPREZINTA DESCRIERI
EXACTE ALE PRINCIPALELOR AXE FEROVIARE
TRANSEUROPENE

22. Desi pot exista similitudini importante intre proiectele prioritare
si principalele axe feroviare transeuropene astfel cum au fost de-
finite de sector, proiectele prioritare nu pot fi totusi considerate
ca descrieri exacte ale acestor axe. Observatiile formulate in con-
tinuare confirma acest punct de vedere:

o in primul rand, demersurile grupului la nivel inalt nu au luat
ca punct de plecare o analiza a fluxurilor de trafic curente si
previzionate ale axelor principale, grupul mentionand acest
punct slab in raportul pe care |-a intocmit: grupul nu a avut
timpul necesar pentru a identifica aceste axe principale... [si]
...proiectele prioritare ne dau posibilitatea de a ne face o pri-
ma idee de cum va ardta harta probabild a acestor axe's;

EXEMPLE DE CORIDOARE ERTMS CARE NU COINCID CU PROIECTE
PRIORITARE

Coridorul B pentru implementarea ERTMS, care traverseaza Germania de la nord la sud, nu coincide cu
proiectul prioritar dintre Hanovra si Miinchen;

Coridorul D pentru implementarea ERTMS dintre Barcelona si Valencia nu coincide decat partial cu un
proiect prioritar;

Coridorul F pentru implementarea ERTMS, care traverseaza Germania si Polonia de la est la vest, nu co-
incide cu niciun proiect prioritar. Autoritdtile poloneze au pus mai mult accent pe aceasta axa de la est
la vest, investind, pana in prezent, 528 de milioane de euro in acest proiect, fata de 449 de milioane de
euro investiti in proiectul prioritar 23 situat pe axa nord-sud.
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o in al doilea rand, cu ocazia unui demers ulterior de identifi-
care a coridoarelor feroviare transeuropene pe care ar trebui
sd aiba prioritate implementarea sistemului ERTMS [idee sus-
tinuta de Karel Vinck, coordonatorul desemnat de Comisie
(a se vedea punctul 26)], s-a obtinut un consens general al
sectorului feroviar si s-au convenit de comun acord, in 2008,
sase astfel de coridoare'. Se poate observa ca aceste sase
coridoare convenite de sectorul feroviar nu coincid in tota-
litate cu traseele aferente proiectelor prioritare (a se vedea
caseta 4);

o fin al treilea rand, proiectele prioritare nu includ conexiuni cu
anumite porturi maritime importante, printre care Marsilia,
Rostock, Bremerhaven si Le Havre; alte porturi importante,
cum ar fi Gioia Tauro, sunt situate in apropierea unui tronson
aferent unui proiect prioritar, dar in proiectele prioritare
nu s-a prevdzut nicio conexiune intre port si tronsonul in
cauza;

o nu in ultimul rand, proiectele prioritare nu corespund intot-
deauna axelor transeuropene definite de asociatiile din sec-
torul feroviar.

Existenta acestor deficiente sugereazd cd aducerea de imbunatatiri
definirii proiectelor prioritare ar putea sa consolideze coordonarea
si concentrarea resurselor financiare ale UE.

Tn raportul pe care I-a elaborat in 2003, grupul la nivel inalt a
invitat Comisia sa imbunatateasca analiza fluxurilor de trafic trans-
european, astfel incat revizuirile viitoare ale listei proiectelor
prioritare s& se poatd fundamenta pe aceastd analiza's. in 2009,
Comisia a lansat o dezbatere cu privire la viitorul politicii in ma-
terie de transport transeuropean, recunoscand necesitatea de a
rafina conceptele subiacente retelei feroviare transeuropene, si a
ldsat sd se inteleaga ca, pentru definirea prioritatilor de investi-
tie, este necesar un proces de reflectie mai explicit’®. Comisia a
sugerat, de asemenea, ca dezvoltarea transportului feroviar de
marfuri transeuropean ar avea de castigat dacd s-ar defini anumite
coridoare dedicate acestui tip de transport pe baza unor analize
ale potentialului comercial™.

4 Memorandum of Understanding
Between the European Commission
and the European Railway
Associations (CER — UIC - UNIFE -
EIM - GSM-R Industry Group — ERFA)
concerning the strengthening

of cooperation for speeding

up the deployment of ERTMS
[Memorandum de intelegere intre
Comisia Europeand si asociatiile
din sectorul feroviar european
(CER - UIC - UNIFE - EIM - GSM-R
Industry Group - ERFA) cu privire la
intensificarea cooperarii in vederea
accelerarii implementarii sistemului
ERTMS], iulie 2008.

> Grupul la nivel inalt privind
reteaua transeuropeana de
transport — Raport, sectiunea 6.4.3.
punctul 11, 27 iunie 2003, Bruxelles.

16 COM(2009) 279 final, Comunicare
a Comisiei - Un viitor sustenabil
pentru transporturi: catre un sistem
integrat, bazat pe tehnologie si usor
de utilizat, Bruxelles, 17.6.2009.

7 COM(2008) 852 final, Propunere
de regulament al Parlamentului
European si al Consiliului privind
reteaua feroviara europeana pentru
un transport de marfa competitiv,
Bruxelles, 11.12.2008.
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DIRECTIONAREA, SELECTIA S1 APROBAREA
SPRUIJINULUI FINANCIAR DE LA UE

Directionarea investitiilor pe care le efectueaza Uniunea Europeana
este importantd, deoarece:

o nevoile financiare din cadrul proiectelor prioritare sunt consi-
derabile, iar finantarea din restul surselor este limitata si

0 proiectele prioritare au o dimensiune transeuropeana, care
poate merge dincolo de interesele nationale.

Legislatia UE stabileste ca prioritdti-cheie pentru reteaua transeu-
ropeana eliminarea strangularilor de trafic si completarea legdtu-
rilor lipsa (in special tronsoanele transfrontaliere)'. intr-un raport
special publicat in 2005, Curtea a observat ca alocarea ajutorului
financiar pentru TEN-T este prea fragmentatd si nu se concentreazd
suficient de mult pe proiectele (sau tronsoanele de proiect) transfron-
taliere, astfel incat TEN-T nu poate sd conducd la obtinerea pe deplin
a unei valori addugate europene'. De la data la care au fost for-
mulate observatiile respective, au avut loc o serie de schimbari
importante:

o actualizarea regulamentului referitor la TEN-T, care, printre
altele, a introdus posibilitatea de a acorda, pentru tronsoane
frontaliere, subventii TEN-T care sa acopere pana la cel mult
30 % din costurile eligibile si

o finiulie 2005, Comisia a desemnat sase coordonatori?®,pentru
a facilita aplicarea coordonatd a anumitor proiecte, in special
a proiectelor transfrontaliere sau a sectiunilor din proiectele
transfrontaliere”?' (a se vedea anexa V).

Pentru prezentul raport, Curtea a analizat cu atentie aceste evo-

lutii, examinand cu precddere:

o concentrarea cofinantdrilor TEN-T pe tronsoanele transfron-
taliere si progresele realizate in acest sens pana la momentul

respectiv in cazul proiectelor prioritare incluse in esantion;

o rolul jucat de coordonatorii desemnati de Comisie;

18 A se vedea Decizia

nr. 884/2004/CE si Regulamentul
(CE) nr. 680/2007. Mai mult, in
raspunsul la comunicarea Comisiei
,Reforma bugetului pentru o
Europa in schimbare”, Curtea a
subliniat ca cheltuielile care au un
impact transfrontalier sau sunt de
interes comun au, la prima vedere,
sanse mai bune de a beneficia de o
interventie a UE decat cheltuielile

care au un impact geografic limitat.

19 Raportul special nr. 6/2005
privind reteaua transeuropeana
de transport (TEN-T), insotit de
raspunsurile Comisiei.

20 Ulterior, Comisia a actualizat
aceasta lista in 2007, in 2009 si in
2010.

21 Articolul 17a din Decizia

nr. 1692/96/CE a Parlamentului
European si a Consiliului (JO L 228,
9.9.1996, p. 1).
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o calitatea analizelor disponibile pentru a ajuta la identificarea
punctelor de strangulare a traficului pe axele transeuropene si

o in ce masura procedurile de aprobare aferente Fondului de
coeziune (si proiectelor majore finantate prin FEDER) sunt su-
ficient de solide pentru a permite detectarea deficientelor in
definirea si elaborarea proiectelor si in ce masurd modificarile
aduse procedurilor de selectie aferente instrumentului TEN-T
au incercat solutionarea deficientelor constatate de Curte in
raportul sdu special anterior.

CONCENTRAREA COFINANTARILOR TEN-T IN
PUNCTELE TRANSFRONTALIERE A INREGISTRAT
iMBUNATATIRI DIN 2006, DAR MAI RAMAN MULTE
PROGRESE DE REALIZAT

28. Gradul de concentrare a investitiilor de fonduri TEN-T in punctele
transfrontaliere a cunoscut o crestere sensibild in perioada de pro-
gramare 2007-2013 fata de perioada de programare 2000-2006. Inves-
titiile in puncte transfrontaliere au reprezentat 37 % din investitiile
TEN-T din perioada 2000-2006, in timp ce, pentru perioada 2007-2013,
se preconizeaza ca acest tip de alocdri bugetare vor atinge nivelul
de 71 %. Desi nu exista probe directe care sd ateste in mod conclu-
dent influenta lor asupra acestei imbunatatiri, cresterea cotelor de
cofinantare in cadrul TEN-T pentru tronsoanele transfrontaliere, de
la 10 % la 30 %, si actiunile coordonatorilor de incurajare a statelor
membre sa propund tronsoane transfrontaliere au constituit factori
care au determinat aceasta evolutie in perioada respectiva.

29. Ppotrivit formularelor de propunere depuse de statele membre, 14 din-
tre tronsoanele examinate in cadrul acestui audit care au fost cofi-
nantate prin instrumentul TEN-T si aprobate inainte de 2006 ar fi fost
executate oricum, indiferent daca s-ar fi obtinut cofinantarea sau nu,
desi cu operarea anumitor modificari in proiecte si/sau cu un risc mai
mare, fapt care confirma constatdrile anterioare ale Curtii. In schimb,
in propunerea aferenta unui proiect important aprobat pentru peri-
oada 2007-2013 (tunelul de la baza masivului Brenner) se declara ca
proiectul nu avea sa fie executat in lipsa cofinantarii din parte UE.

30. in cazul statelor membre eligibile, sunt disponibile, de asemenea,
Fondul de coeziune si FEDER pentru finantarea lucrarilor de infra-
structura feroviard (7 dintre cele 21 de tronsoane examinate in cadrul
auditului au beneficiat de finantare din aceste surse); de exemplu,
in Spania, totalitatea cheltuielilor efectuate in perioada 2000-2006
pentru infrastructura feroviara si finantate de la Fondul de coeziune
au fost concentrate pe proiectele prioritare. Cu toate acestea, nu
exista nicio obligatie formald care sa prevada realizarea investitiilor
de la Fondul de coeziune cu precddere in punctele transfrontaliere.
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31.

(a se vedea tabelul 3).

TABELUL 3

Germania-Austria

Proiectul
prioritar Austria-Italia
Proiectl Germania-Belgia
prioritar 2 Tarile de Jos-Belgia
Proiectl Franta-Spania (Atlantic)
PR Franta-Spania (Mediterana)
Proiectul prioritar6 | Franta-ltalia
Franta-Germania

Proiectul . .

L Germania-Austria
prioritar 17

Austria-Slovacia

Proiectul prioritar 23 | Polonia-Slovacia

. Tarile de Jos-Germania
Proiectul ’

rioritar 24 .
P Germania-Franta
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Pentru a realiza progrese in lucrdrile de infrastructurd din punctele
transfrontaliere, trebuie infruntate atat provocari politice, cat si
provocdri tehnice. Adeseori, sunt necesare negocieri de durata
intre state membre vecine, pe baza unor conferinte interguverna-
mentale, inainte de semnarea unor acorduri bilaterale, de regula
sub forma unor tratate oficiale. O examinare generala a stadiului
lucrdrilor din 13 puncte transfrontaliere din cadrul proiectelor pri-
oritare incluse in esantion a indicat ca mai radman multe progrese
de realizat si cd sunt in continuare necesare eforturi considerabile
pentru a duce la bun sfarsit lucrarile realizate pe aceste tronsoane

Amplasare Existenta

Miinchen-Kufstein

Tunelul Brenner
Aachen-Diiren-KdIn
Rotterdam-Anvers v
Dax-Vittoria

Perpignan-Figueras v
Lyon-Torino

Podul din Kehl
Miihldorf-Freilassing
Viena-Bratislava

Bielsko Biala-Zwardon
Zevenaar-Emerich

Mulhouse

in In studiu /
constructie | elaborare
v
v
v
v
v
v
v
v
v

Planificare
inca
nedemaratd



COORDONATORII AU AVUT O INFLUENTA
POZITIVA iN CEEA CE PRIVESTE CONCENTRAREA
INVESTITIILOR S| FAVORIZAREA LUCRARILOR DIN
CADRUL PROIECTELOR PRIORITARE

32. Coordonatorii au avut o influentd pozitiva in ceea ce priveste di-
rectionarea investitiilor de la UE, in special prin:

o facilitarea contactelor intre partile interesate pentru a de-
termina avansarea lucrarilor de pe tronsoanele problematice
din cadrul proiectelor prioritare, in special atunci cand s-a
dovedit necesar sa se cada de acord asupra unei viziuni co-
mune si clare a pietei de transport feroviar vizate si asupra
specificatiilor pentru lucrarile de infrastructura necesare?? [de
exemplu, acordul dintre autoritatile franceze si cele spaniole
cu privire la ramura mediteraneand a proiectului prioritar 33
si Platforma pentru coridorul Brenner (a se vedea caseta 5)];

o atragerea atentiei statelor membre asupra importantei de a
propune anumite tronsoane pentru a beneficia de cofinan-
tare din partea UE (de exemplu, coridorul Brenner in cazul
proiectului prioritar 1 si stranguldrile de trafic si tronsoanele
transfrontaliere de la Stuttgart si dintre Minchen si Freila-
ssing in cazul proiectului prioritar 17), subliniind, pe de alta
parte, ca alte tronsoane nu ar primi un raspuns favorabil, de
exemplu tronsoanele cu infrastructurd de gara care nu este
direct legata de operarea trenurilor;

o fincurajarea cooperarii intre autoritatile feroviare din statele
membre in vederea imbunatatirii performantei transportului
si a remedierii problemelor operationale sau de alta natura
care apar pe coridoarele existente [cum ar fi IQC (a se vedea
caseta 14), grupul de lucru pentru probleme tehnice creat
pentru proiectul prioritar 6 si coridoarele ERTMS].

PLATFORMA PENTRU CORIDORUL BRENNER

26

22 position Paper of the European
Transport Coordinators on the Future
of Ten-T Policy (Documentul de
pozitie al coordonatorilor europeni
in domeniul transporturilor privind
viitorul politicii TEN-T): domnul
Karel Van Miert, domnul Etienne
Davignon, domnul Carlo Secchi,
domnul Laurens Jan Brinkhorst,
domnul Péter Balazs, doamna
Karla Peijs, domnul Luis Valente

De Oliveira, domnul Pavel Telicka,
domnul Karel Vinck, Bruxelles,

6 octombrie 2009.

23 Raportul anual al coordonatorului
european Etienne Davignon,
proiectul prioritar nr. 3,,South-West
European High-Speed Rail Link" (Axa
feroviara de mare viteza din
sud-vestul Europei), Bruxelles,
august 2009.

Facilitand interactiunile intre factorii interesati italieni, austrieci si germani, Karel Van Miert, coordona-
torul de la momentul respectiv, a contribuit la crearea Platformei pentru coridorul Brenner, care, luand
ca punct de plecare colaborarile anterioare, a devenit forumul principal pentru obtinerea acordurilor
cu privire la obiectivele si la specificatiile de proiectare ale lucrarilor de infrastructura propuse (inclusiv

tunelul de la baza masivului Brenner).
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AR FI NEVOIE DE IMBUNATATIRI IN CEEA CE
PRIVESTE IDENTIFICAREA STRANGULARILOR DE
TRAFIC

33. oOanalizs precisa si fiabild reprezintd o conditie prealabild esentiald
pentru identificarea tronsoanelor afectate de strangulari de trafic
din cadrul proiectelor prioritare si, prin urmare, constituie un ele-
ment-cheie care ar trebui luat in considerare la stabilirea priorita-
tilor de investitii ale UE. Or, o astfel de analiza empiricd si fiabila
a stranguldrilor de trafic de pe principalele axe transeuropene nu
este disponibila, Comisia bazandu-se in primul rand pe analizele
statelor membre, completate, in cursul ultimilor ani, cu informatii
colectate de coordonatori in scopul identificarii strangulérilor de
trafic.

PROCEDURILE DE SELECTIE SI1 DE APROBARE DE LA
NIVELUL COMISIEI AU PREZENTAT DEFICIENTE

DESI NU ERAU ELABORATE IN MOD RIGUROS, ANUMITE PROIECTE AU
FOST APROBATE IN VEDEREA FINANTARII DE LA FoNDUL DE COEZIUNE

34. Curtea a analizat in ce misura procedurile de aprobare aplicate
proiectelor de infrastructura feroviara depuse in vederea cofinan-
tarii de la Fondul de coeziune sau cu titlul de proiecte majore
in cadrul FEDER sunt suficient de solide pentru a putea detecta
deficientele in definirea si elaborarea proiectelor.
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35. inceeace priveste proiectele de infrastructura feroviara cofinan-
tate prin Fondul de coeziune, Curtea a observat ca evaluarea as-
pectelor tehnice ale proiectelor propuse era insuficienta. In ca-
zurile analizate in scopul auditului, singura forma de examinare a
proiectelor depuse in vederea obtinerii unei finantari de la Fondul
de coeziune era asa-numita ,consultare interservicii”, realizata pe
plan intern in cadrul Comisiei, prin intermediul careia DG Politica
Regionald difuza documentele aferente propunerilor de proiect
catre alte servicii ale Comisiei, in vederea obtinerii avizului aces-
tora. O analizd a dosarelor Comisiei a relevat insa cd nu exista
probe care sa ateste efectuarea unei examinari tehnice riguroase
pentru a fundamenta aceste avize. Dat fiind cd in cadrul acestei
proceduri nu a fost consultat niciun expert tehnic in domeniul
infrastructurii feroviare, o astfel de consultare internd nu este un
mecanism suficient pentru a constitui o examinare tehnica. In plus,
nu s-a acordat suficienta atentie verificdrii caracterului adecvat al
elaborarii proiectelor care au fost aprobate. In cazul proiectului
Madrid-Levante, DG Politica Regionald a solicitat avizul Bancii Eu-
ropene de Investitii (BEI) cu privire la propunerile de proiect. Or,
in pofida preocuparilor exprimate de BEI cu privire la caracterul
adecvat al specificatiilor proiectului, acesta a fost aprobat pentru
a primi finantare de la Fondul de coeziune. Ulterior, proiectul a
cunoscut depadsiri ale costurilor de 89 % fatd de suma precizata in
documentele aferente propunerii de proiect (a se vedea caseta 8).
Curtea mentioneaza ca procedura de aprobare a proiectelor majore
a fost modificatd incepand cu 2007.

PROCEDURILE DE SELECTIE A PROIECTELOR DIN CADRUL TEN-T au
FOST ACTUALIZATE, DAR ESTE INCA LOC DE IMBUNATATIRI

36. Curteaaexaminat modificirile care au fost aduse procedurilor de
selectie aplicabile propunerilor de proiecte de infrastructura fero-
viard depuse in vederea obtinerii unei cofinantari in cadrul TEN-T,
in special pentru a determina daca au fost solutionate deficientele
constatate de Curte in raportul sdu special anterior.
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37. inurmarecomandarilor formulate anterior de Curte?, s-au adus 24 punctele 35, 43 5i 52-58 din

modificari procedurilor de selectie a proiectelor TEN-T, precum: Raportul special nr. 6/2005.
o actualizarea procedurilor de evaluare a propunerilor, in spe- % Decizia 2007/60/CE a Comisiei
cial recurgerea la experti externi; din 26 octombrie 2006 de infiintare
a Agentiei Executive pentru Reteaua
o contributia adusa de coordonatori prin furnizarea de informa- Transeuropeand de Transport,
tii contextuale cu privire la situatia de pe teren a proiectelor in temeiul Regulamentului (CE)
prioritare si nr. 58/2003 al Consiliului (JO L 32,
6.2.2007, p. 88).

o delegarea unei serii de sarcini nou infiintatei Agentii Executi-
ve pentru Reteaua Transeuropeand de Transport®.

38. in pofida celor enumerate anterior, se pot aduce in continuare im-
bunatdtiri in ceea ce priveste utilizarea analizei costuri/beneficii.
Este important ca analiza costuri/beneficii, aldturi de analiza de
mediu si analiza socioeconomicd, sa permita compararea merite-
lor diverselor proiecte propuse in cadrul procedurii de selectie. O
examinare a documentelor aferente selectiei proiectelor a scos in
evidentd ca s-au prezentat doar informatii sintetizate cu privire la
analizele costuri/beneficii ale proiectelor propuse si ca, in prac-
ticd, informatiile cuprinse in aceste sinteze nu sunt omogene din
punctul de vedere al variabilelor vizate, al nivelului de detaliu sau
al ipotezelor pe care s-au bazat analizele. Ipotezele formulate cu
privire la viitoarele fluxuri de trafic previzionate constituie ele-
mente esentiale pentru astfel de analize. Desi s-au luat o serie de
initiative pentru a asigura coerenta ipotezelor privind fluxurile de
trafic (de exemplu, in cazul tunelurilor alpine), acestea constituie
demersuri izolate. Pana in prezent nu a fost inca dezvoltat un mo-
del coerent al fluxurilor de trafic feroviar in Europa, pe care sd se
fundamenteze atat politica sectoriald in ansamblu, cat si selectia
proiectelor individuale.
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39. Pentru fiecare dintre tronsoanele cofinantate de UE care au fost
esantionate in vederea auditului, Curtea a examinat executia pro-
iectului pentru a stabili daca infrastructura aferentd tronsonului
a fost construita in conformitate cu specificatiile si daca, ulterior,
infrastructura a fost data in exploatare intr-un termen rezonabil.
Situatia a fost examinata si in ceea ce priveste depasirea costurilor
initiale ale proiectului.

40. inanexa Vi se indics stadiul darii in exploatare a celor 21 de tron-
soane cofinantate de UE care au facut obiectul auditului.

INFRASTRUCTURILE PLANIFICATE SUNT EXECUTATE
iN CONFORMITATE CU SPECIFICATIILE

41. Pentrucele 14 tronsoane din cadrul esantionului care au fost fi-
nalizate, infrastructura tehnica a fost executata in conformitate
cu specificatiile. S-au adus unele modificari motivate specifica-
tiilor tehnice din cauza unor circumstante care au intervenit pe
parcursul constructiei. intr-unul dintre cazuri, au existat anumite
conditii tehnice care nu au fost complet anticipate in specificatiile
de proiectare (a se vedea caseta 6).

Cu toate ca linia Nurnberg-Ingolstadt a fost construitd, conform specificatiilor, pentru a permite o ex-
ploatare mixtd, in timpul testelor de sigurantd a reiesit cd, din cauza unor probleme legate de presiunea
aerului, trenurile nu puteau sa treacd unele pe langi altele in tronsoanele de tunel. In prezent, linia este
utilizata exclusiv de trenurile de mare vitezd de caldtori.
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43.
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Cele cinci tronsoane in curs de constructie la data efectudrii audi-
tului erau, de asemenea, conforme cu specificatiile. In cazul celor
doud tronsoane pe termen lung de tunel alpin [Mont-Cenis si Bren-
ner (a se vedea fotografia 5, p. 37)], natura si amploarea modifi-
carilor aduse specificatiilor tehnice in cursul fazelor de planificare
si de explorare sunt conform asteptdrilor, data fiind complexitatea
deosebita a acestor tronsoane. Aceste modificari se opereaza, de
exemplu, pentru a tine seama de preocuparile legate de mediu sau
de alte evolutii neprevazute.

Curtea a luat cunostinta de existenta unui proiect sprijinit de Co-
misie, care are ca scop promovarea unei retele de diseminare a
cunostintelor in materie de gestionare si organizare a proiecte-
lor majore de infrastructurd din Europa?¢. Acest proiect a permis
obtinerea unor rezultate utile in ceea ce priveste stabilirea unor
contacte intre managerii de proiecte si schimbul de cunostinte
practice, punand la dispozitie o experienta care ar putea fi valo-
rificata in cadrul unor initiative viitoare.

26 projectul Netlipse, sprijinit in
cadrul celui de Al saselea programca-
dru european de cercetare si
dezvoltare tehnologica
(www.netlipse.eu).

Tronsonul international Perpignan-Figueras (cu o lungi- Fotografia 3 - Noile linii ale tronsonului
me de 44 km, care include tunelul Perthus cu o lungime international Perpignan-Figueras nu
de 8 km) va permite circularea fara opriri intre Franta si sunt inca date in exploatare

Spania a trenurilor cu ecartament UIC echipate in mod
corespunzator, permitand astfel fluidizarea traficului de
marfuri si de caldtori. Acesta a constituit singurul par-
teneriat public-privat veritabil din esantionul de audit,
iar contractantul a finalizat constructia infrastructurii la
sfarsitul anului 2009. Gratie unei elaborari riguroase si
minutioase, proiectul a fost finalizat mai mult sau mai
putin la termen si in limitele bugetului prevazut. Cu toa-
te acestea, desi linia este conectata la reteaua feroviara
in Perpignan, in partea spaniold nu exista inca nicio linie
de legatura cu Figueras. Exista lucrdri in curs intre Bar-
celona si Figueras, care au ca scop realizarea acestei co-
nexiuni pentru ecartament UIC, dar ele nu se vor finaliza
inainte de 2012. Prin urmare, nu exista perspective de a
da in exploatare noul tronson international cel putin in

urmatorii doi ani de dupa finalizare. O solutie interima- © Curtea de Conturi Europeand, martie 2009.

ra, care presupune instalarea unei a treia cai ferate intre
Girona si Figueras pentru a permite exploatarea liniei
atat de catre trenuri cu ecartament UIC, cat si de catre
trenuri cu ecartament iberic, ar putea fi implementata
pana la sfarsitul anului 2010, dar ea va permite, in cel
mai bun caz, doar o exploatare partiala a noii linii.
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45.

EXISTA UNEORI INTARZIERI CARE AFECTEAZA
DAREA IN EXPLOATARE A INFRASTRUCTURII

La data efectuarii auditului, tronsoanele finalizate, in numar de 14,
fusesera date in exploatare, cu exceptia a doud dintre ele. In cazul
unui tronson transfrontalier important [tronsonul international
Perpignan-Figueras dintre Franta si Spania (a se vedea caseta 7 si
fotografia 3)], exista insd o intarziere in conectarea cu tronsoa-
nele invecinate, ceea ce inseamna ca, desi infrastructura a fost
finalizatd, ea nu este inca data in exploatare.

pEPASIRI ALE COSTURILOR S-AU PUTUT CONSTATA
IN CAZUL TUTUROR TRONSOANELOR, IN MARE
PARTE DATORATE UNOR CAUZE NEPREVAZUTE

S-au putut observa depadsiri ale costurilor proiectelor in toate cazu-
rile (a se vedea caseta 8). In aproape toate, aceste depdasiri au fost
cauzate de factori neprevdzuti care au survenit pe parcursul fazei
de constructie, cum ar fi conditii geografice mai dificile decat se
prevdzuserd, cerinte in materie de protectie a mediului, cerinte in
materie de siguranta si oferte din partea contractantilor cu preturi
mai mari decat se preconizase?.

% Din mai multe studii academice
reiese ca proiectele de mare
amploare constituie initiative
foarte complexe si s-a constatat
de-a lungul timpului cé depasirea
costurilor cu mult peste bugetul
initial este un lucru frecvent intalnit.
Intr-unul dintre studii se afirma

ca sunt comune depdsirile de
costuri situate intre 50 % si 100 %
n termeni reali, iar depasirile de
costuri mai mari de 100 % nu sunt
neobisnuite. Flyberg B, Bruzelius N
si Rothengatter W, Megaprojects
and risk: An anatomy of ambition,
Cambridge University Press, 2003,
p. 44. A se vedea, de asemenea,
Hugo Priemus, Bent Flyvbjerg,
Bert Van Wee: Decision-making on
Mega-projects: Cost-benefit Analysis,
Planning and Innovation, Edward
Elgar Publishing Ltd, 2008,

ISBN 1845427378.

DEPASIRI ALE COSTURILOR OBSERVATE iIN CAZUL TRONSOANELOR

EXAMINATE iN VEDEREA AUDITULUI

Pentru 19 dintre cele 21 de tronsoane auditate, erau disponibile informatii referitoare la costuri.
11 tronsoane au cunoscut depasiri ale costurilor de pana la 49 %, sase tronsoane au inregistrat depadsiri
ale costurilor cuprinse intre 50 % si 100 %, iar alte doud tronsoane s-au confruntat cu depasiri de peste
100 %. Per ansamblu, amploarea acestor depadsiri ale costurilor a fost similara celor observate in alte
studii referitoare la proiecte majore de infrastructura de transport. Dintre tronsoanele examinate, tron-
sonul Varsovia-Gdynia (finantat prin Fondul de coeziune) a inregistrat cea mai spectaculoasa depadsire
a costurilor, si anume o crestere de 166 % fata de suma estimata in propunerea de proiect din 2004,
de 475 de milioane de euro, care a ajuns la 1 265 de milioane de euro, potrivit ultimelor estimari din

noiembrie 2009.
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46. Proiectele care au beneficiat de o elaborare riguroasa si minutioasa
au fost mai putin susceptibile sd sufere depasiri ale costurilor, ca
de exemplu proiectul Perpignan-Figueras, care a fost finalizat mai
mult sau mai putin la termen si in limitele bugetului prevdzut (a
se vedea caseta 7). In schimb, proiectele cu o elaborare mai putin
riguroasa si minutioasa s-au confruntat cu un risc mai mare de a
suferi depasiri considerabile ale costurilor; de exemplu, tronsonul
Madrid-Levante, cu privire la care BEI si-a exprimat ingrijorarea, a
inregistrat, pana in prezent, o depdsire a costurilor de 89 % (a se
vedea punctul 35).

47. Aceste depasiri ale costurilor nu au avut un impact direct asupra
bugetului UE, deoarece investitiile Uniunii s-au limitat la sumele
acordate initial. Ele ar trebui insa luate in considerare in contextul
mai larg al necesarului considerabil de investitii pentru proiecte-
le prioritare si tinand seama de faptul ca atragerea investitiilor
din partea sectorului privat a ajuns sa fie recunoscuta ca fiind de
extremd importantd. Riscul de depdsire a costurilor unui proiect
poate exacerba preocupdrile legate de ratele slabe de rentabilitate
si constituie astfel un factor de descurajare a investitorilor din
sectorul privat.

48. vpentrua tine seama de natura complicatd a proiectelor si de riscul
de a se confrunta cu depdsiri ale costurilor, anumite proiecte (de
exemplu, tunelul de la baza masivului Brenner) si-au constituit
provizioane pentru cheltuieli neprevdazute, pentru a atenua impac-
tul pe care l-ar putea avea astfel de depadsiri ale costurilor asupra
bugetelor globale.

49, serviciile de transport de cdlatori de mare viteza sunt concepute,
in general, pentru a deservi piata intre zone urbane importante,
fiind capabile de a intra in concurentd cu transportul rutier si cu
transportul aerian pe distante scurte; prin urmare, este de prima
importanta sd poatd oferi caldtorii de la un punct la altul care sa
fie fiabile, realizate in deplin confort si, in primul rand, rapide.
Logica este diferita in cazul transportului de marfuri: cu cat este
mai lung traseul, cu atat este mai mare potentialul cailor ferate de
a fi competitive in raport cu alte moduri de transport, in special
cel rutier. Pentru trasee transeuropene care acopera o distanta
mai lungd, este necesar sa se caldtoreasca pe mai multe retele
nationale.
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50. Acolo unde infrastructurile feroviare au fost finalizate si date in
exploatare, dacd acestea sunt exploatate la maximum sau nu de-
pinde de functionarea serviciilor feroviare conform planificarii.
Curtea a examinat:

o dacd performanta transporturilor este conforma cu previzi-
unile, pe tronsoanele consacrate serviciilor de transport de
caldtori de mare viteza, pe de o parte, si pe tronsoanele con-
ventionale consacrate transportului de marfuri sau unei ex-
ploatdri mixte, pe de alta parte, si

o masura in care constrangerile de sistem limiteaza performanta
pe axele pe care sunt amplasate tronsoane cofinantate de UE
si progresele realizate in vederea solutionarii lor.

51. AnexaViindici stadiul exploatarii tronsoanelor cofinantate de UE
care au facut obiectul examinarii in vederea auditului.

Fotografia 4 - Tren de calatori de mare viteza AVE in gara Chamartin, inainte de plecarea pe
linia Madrid-Segovia-Valladolid, care traverseaza tunelul Guadarrama, cu o lungime de 28 km

© Curtea de Conturi Europeand, martie 2009.
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PERFORMANTA DE PE TRONSOANELE CONSACRATE
SERVICIILOR DE TRANSPORT DE CALATORI DE MARE
VITEZA ESTE CONFORMA CU PREVIZIUNILE

52. Opt dintre cele 21 de tronsoane examinate in vederea auditului au
contribuit la constructia unor noi linii de transport de cdlatori de
mare viteza, sapte dintre acestea fiind in exploatare la data efec-
tudrii auditului (fotografia 4). Serviciile feroviare functioneazd asa
cum se prevazuse pe sase dintre aceste linii, iar problemele care
intarziau lansarea serviciilor feroviare complete pe cealalta linie
au fost de curand solutionate (HSL Zuid). Promotorii proiectelor
au pronosticat, in general, ca proiectele vor exercita un impact
semnificativ pe pietele-tinta, iar datele disponibile demonstreaza
ca performanta obtinuta efectiv este conformad cu aceste previziuni
(a se vedea caseta 9). Faptul ca aceasta infrastructura este consa-
crata unor servicii bine definite si omogene inseamnd ca utilizarea
ei, desi extrem de tehnicd, nu este complicata de necesitatea de a
tine cont de o exploatare mixta.

Tronsonul AVE Madrid-Barcelona a avut drept rezultat reducerea duratei calatoriei dintre cele doua orase
de la 6 ore si 35 de minute (in 1998) la 2 ore si 30 de minute, ceea ce i-a permis sa castige o cotd de piata
de la serviciile aeriene. Numarul calatorilor a crescut de la 2,62 milioane (2007) la 5,8 milioane (2008).

Tronsonul Gara Centrala Berlin a permis obtinerea unui castig de timp de 25 de minute la realizarea
corespondentei intre axele nord-sud si est-vest si oferd totodata posibilitati cu totul noi in ceea ce pri-
veste traseul.

Tronsonul TGV Est (faza 1) permite circularea cu viteze de pana la 320 km/or4d, astfel incat durata calatoriei
dintre Paris si Strasbourg a scazut de la 3 ore si 50 de minute la 2 ore si 20 de minute, iar cea a cdlatoriei
dintre Paris si Luxemburg a scazut de la 3 ore si 35 de minute la 2 ore si 5 minute, ceea ce a avut drept
consecinta reducerea serviciilor aeriene dintre Paris si aeroporturile din apropierea acestor orase, care
dispun acum de o conexiune feroviara de mare viteza.

Tn afard de faptul ca au imbunatatit transportul de caltori direct, liniile de transport de calatori de mare

viteza Frankfurt a.M.-Koln si Nirnberg-Ingolstadt au permis eliberarea capacitatii pe liniile existente
consacrate unei exploatari mixte/transportului de marfuri.
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54.

iN CAZUL TRONSOANELOR CONSACRATE
TRANSPORTULUI DE MARFURI CONVENTIONAL SAU
TRAFICULUI MIXT, PERFORMANTA TRANSPORTULUI
NU ESTE INCA CONFORM ASTEPTARILOR

Dintre tronsoanele examinate in vederea auditului, 13 erau legate
de o infrastructurd consacrata unei exploatari mixte sau transpor-
tului de marfuri, numai cinci dintre acestea fiind date in exploa-
tare. Aceste tronsoane aveau, in general, ca obiective reducerea
strangularilor de trafic, cresterea capacitdtii si scurtarea duratelor
calatoriilor (a se vedea, de asemenea, caseta 10 privind tunelurile
din Alpi).

Realizarea obiectivelor in materie de performantad pe cele cinci
tronsoane date in exploatare este problematica, in mdsura in care
niciunul dintre ele nu este exploatat astfel cum s-a previzionat.
Principalii factori care au o influenta asupra realizarii obiectivelor
in materie de performanta sunt cei legati, pe de o parte, de cererea
de servicii susceptibile sd functioneze pe infrastructura in cauza
si, pe de alta parte, de interoperabilitate si de alte constrangeri
inerente sistemului feroviar care cauzeaza intreruperea serviciilor
feroviare transeuropene. Aceasta confirmad ca progresele globale in
domeniul transportului feroviar transeuropean depind de crearea
unor sinergii intre impactul mdsurilor legislative asupra pietelor si
masurile din domeniul feroviar in ceea ce priveste interoperabili-
tatea si cofinantarea, un punct de vedere subliniat, de asemenea,
de coordonatori?s.

36

28 position Paper of the European
Transport Coordinators on the Future
of Ten-T Policy (Documentul de
pozitie al coordonatorilor europeni
in domeniul transporturilor privind
viitorul politicii TEN-T): domnul
Karel Van Miert, domnul Etienne
Davignon, domnul Carlo Secchi,
domnul Laurens Jan Brinkhorst,
domnul Péter Balazs, doamna
Karla Peijs, domnul Luis Valente

De Oliveira, domnul Pavel Telicka,
domnul Karel Vinck, Bruxelles,

6 octombrie 2009.

Raportul special nr. 8/2010 - Imbunitétirea performantei transporturilor pe axele feroviare transeuropene: Investitiile UE in infrastructura feroviara au fost eficace?



37

TRONSOANE SPECIALE: TUNELURILE ALPINE DE LA BRENNER SI DE
LA MONT-CENIS

Acestea reprezintd tronsoane de mari dimensiuni care creeaza tuneluri intre Austria si Italia (Brenner) si
intre Franta si Italia (Mont-Cenis), cu scopul de a facilita un transport mai eficient de marfuri si de cala-
tori, evitand traversarea Alpilor pe traseele restrictionate existente, care nu este recomandabila nici din
punctul de vedere al transporturilor, nici din cel al mediului. Desi se previzioneaza o exploatare mixta,
tunelurile au ca principald destinatie transportul de marfuri; promotorii proiectelor preconizeaza ca aces-
tea vor conduce la revolutionarea pietei pentru traseele avute in vedere, facilitand transportarea unor
volume de marfuri semnificativ mai mari decat este posibil in prezent si permitand astfel castigarea unei
cote de piatad globale importante in raport cu alte moduri de transport. Proiectele reprezinta initiative
pe termen lung, cu durate de 10-15 ani, aflandu-se in prezent in faza de planificare sau de explorare.

Fotografia 5 - Intrarea in tunelul de explorare aferent tunelului de la baza masivului Brenner de la Fortezza

© Curtea de Conturi Europeana, februarie 2009.
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CONSTRANGERILE LEGATE DE SISTEME AU UN IMPACT NEGATIV,
A CARUI PUTERE POATE FI SIMILARA CU CEA A AMELIORARII
PERFORMANTELOR OBTINUTE CA URMARE A UNOR INVESTITII
COSTISITOARE IN INFRASTRUCTURA

55. Utilizarea infrastructurii feroviare depinde de o gama diversa de 29 Raport al Comisiei catre Consiliu
factori, printre care: conditiile economice generale?, lucrarile co- si Parlamentul European, Al doilea
nexe de amenajare a porturilor sau a tunelurilor etc. (a se vedea raport de monitorizare a evolutiei
caseta 11) si, de asemenea, investitiile care se realizeaza la alte pietei feroviare, COM(2009) 676 final,
niveluri ale sistemului feroviar (a se vedea caseta 12). Bruxelles, 18.12.2009.

56. Constrangerile legate de sisteme au, de asemenea, o importanta
considerabild. Tn cazul serviciilor transeuropene de transport de
calatori de mare viteza, cum ar fi cele operate intre Paris, Bruxelles
si Londra, se iau dispozitii specifice astfel incat trenurile sa nu
trebuiasca sa opreasca la frontiere. De exemplu, locomotivele sunt
echipate pentru a fi interoperabile cu mai multe sisteme energetice
pentru tractiune si cu mai multe sisteme de control al trenurilor (de
semnalizare); in plus, exista conventii cu privire la normele operatio-
nale care se aplicd acestor linii etc. Desi este un demers complicat,
acesta este posibil gratie faptului ca serviciul este consacrat unei
singure destinatii si gratie hotdrarii de care dau dovada principalii
factori interesati de a rezolva orice probleme potentiale.

Fotografia 6 — Stoc de osii de vagoane la instalatia de schimbare a ecarta-
mentului TRANSFESA de la Cerbeére, la frontiera dintre Franta si Spania

© Curtea de Conturi Europeana, februarie 2009.
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CASETA 11

Linia Betuwe leagd, de la est la vest, portul Rotterdam de frontiera dintre Tarile de Jos si Germania; aceas-
ta linie este consacrata exclusiv transportului de marfuri. Desi infrastructura acestei linii a fost data in
exploatare pentru servicii feroviare in iunie 2007, dispunand in medie de o capacitate maxima realista de
380 de trenuri pe zi, in prezent circula pe aceasta linie doar 20 de trenuri pe zi, cifra care se preconizeaza
cd va creste la 150 pe zi pana in 2013: introducerea progresiva a locomotivelor compatibile cu sistemul de
semnalizare ERTMS nivel 2 a constituit un factor limitativ pana acum. Se anticipeaza intensificarea trafi-
cului la 380 de trenuri pe zi dupa realizarea lucrarilor planificate pentru Maasvlakte 2 in zona portului.

Utilizarea tronsonului cofinantat de UE care este in curs de constructie pe linia Kufstein-Innsbruck, in
cadrul coridorului Brenner care leaga Miinchen de Verona, va fi limitatd de volumul de trafic care va
putea trece prin trecdtoarea montand de la gara Brennersee. Aceasta situatie va cunoaste o imbunatatire
sensibild abia in 2022, atunci cand vor deveni operationale, pe aceasta ax4, liniile feroviare care vor trece
prin tunelul de la baza masivului Brenner, aflat in prezent in constructie.

Exploatarea tronsonului international Perpignan-Figueras depinde partial de fluxurile de trafic de marfuri
dintre Spania si Franta, si, partial, de lucrdrile de amenajare care se realizeaza in porturi (de exemplu,
Barcelona), care vor avea o influentd importanta.

CASETA 12

Liniile de mare viteza si de mare capacitate Roma-Napoli si Bologna-Florenta au fost construite pentru
circularea atat a trenurilor de marfa, cat si a trenurilor de caldtori. Pentru a permite circularea ambelor
tipuri de trenuri, au fost necesare investitii considerabile pentru a asigura interconexiunile cu linia
conventionald. Au fost necesare, de asemenea, constructia de tuneluri, poduri si viaducte pentru a re-
duce declivitatea, precum si cresterea capacitatii sarcinii pe osie. Deocamdata nu circula niciun tren de
marfa pe aceste linii si, desi se prevede ca acest lucru se va intampla intr-un anumit moment in viitor,
deocamdata operatorii feroviari nu au proiecte precise in acest sens.

Pe liniile Roma-Napoli, Bologna-Florenta si Pioltello-Treviglio, locomotivele disponibile pentru trenurile
de marfa nu au capacitatea de a atinge viteza minima specificatd de 120 km/ora.

Pe linia Raca-Trnava-Piestany se poate circula cu viteze de pand la 160 km/ora; insa in Slovacia nu exista
in momentul de fatd trenuri care sa poata atinge o astfel de viteza.
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57. Situatia liniilor conventionale cu o exploatare mixta, consacrate
deci atat transportului de marfuri, cat si transportului de célatori,
este Tnsa mai problematica. Trecerea frontierelor intre anumite
sisteme feroviare nationale ramane o problema complicata, astfel
fncat existd intreruperi in cazul unui numdr mare de servicii fero-
viare transeuropene, trenurile trebuind sa se opreasca la frontiera.
Curtea a remarcat diverse complicatii, cum ar fi diferente la nive-
lul ecartamentului, al energiei pentru tractiune, al sistemelor de
control al trenurilor (de semnalizare), al lungimii trenurilor si al
normelor operationale. Alte motive pentru care trenurile trebuie
sd se opreascd includ: neacceptarea materialului rulant omologat
in alte state membre, formarea si certificarea personalului feroviar
de bord, controalele tehnice si comerciale, gestionarea traficului in
timp real (a se vedea anexa VIl pentru o trecere in revista a aces-
tor probleme, cu exemple din randul tronsoanelor esantionate in
vederea auditului si al axelor transeuropene pe care sunt situate
acestea). Cu toate ca aceste complicatii la frontiere, considerate
individual, nu antreneazd neaparat intarzieri semnificative, efectul
lor cumulat poate sa fie considerabil, ele putand in special sd con-
duca la probleme de gestionare a traficului si sd genereze riscul
de producere a blocajelor de trafic, care se traduc prin intarzieri
(a se vedea caseta 13).

Fotografia 7 - Instalatie de control al traficului la gara Brennersee

Tl- - W W'

© Curtea de Conturi Europeand, februarie 2009.
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PARCURSUL UNUI TREN DE MARFA INTRE MUNCHEN S| GARA BRENNERSEE

Inainte de plecarea din Miinchen, se efectueaza un control tehnic si comercial (a se vedea fotografia 2,
p. 18), cu ocazia caruia se verificd compunerea corecta a trenului si buna functionare a sistemului de franare.
Trenul, care este echipat cu doud locomotive, este condus de un singur mecanic de tren, vorbitor de limba
germana.

La intrarea pe reteaua feroviara austriacd, prin Kufstein, nu este necesar sa se opereze modificari ale trenu-
lui, dat fiind ca normele operationale germane si austriece sunt armonizate, autoritatile feroviare ale aces-
tor doud state acceptand in mod oficial micile diferente care pot exista fata de standardele lor respective.
Se adauga o a treia locomotiva care sd ajute la ascensiunea catre Brennersee (a se vedea fotografia 8).

La sosirea in gara Brennersee (la frontiera dintre Austria si Italia), in varful muntelui, se efectueazd ma-
nevre cu scopul de a scoate cele doud locomotive care nu mai sunt necesare. Se efectueaza si alte sarcini
devenite necesare ca urmare a diferentelor dintre normele operationale italiene si austriece, si anume:

o schimbarea mecanicului: normele operationale din Italia prevad ca trenurile sa fie conduse de doi
mecanici de tren vorbitori de limba italiana (si autorizati sa conduca in ltalia), care il inlocuiesc pe
mecanicul vorbitor de limba germana (autorizat sa conducd in Germania si Austria);

o schimbarea semnalelor de la coada trenului: in Germania si Austria, la spatele trenului sunt obligatorii
placile reflectorizante®; in schimb, in Italia, nu sunt acceptate aceste placi, fiind obligatorii lampile
de spate (a se vedea fotografia 9, p. 47).

Desi s-a efectuat un control tehnic inainte de plecarea de la Miinchen si desi traseul pana la Verona este
de doar 448 km (deci mai putin decat traseul maxim de 700 km prevdzut in reglementarile italiene), la gara
Brennersee se efectueaza un control suplimentar, care dureaza in jur de 25 de minute, motivul fiind ca intre-
prinderea feroviard italiand nu recunoaste controlul tehnic efectuat de intreprinderea feroviara germana in
Minchen. Pentru céldtoria in directia opusa nu se efectueaza un control suplimentar de acest gen, intrucat
intreprinderea feroviara germana recunoaste controlul efectuat anterior de omologul sau italian.

30 Modelele de placi reflectorizante prevazute in normele operationale germane si austriece nu sunt complet identice, insa fiecare tara
recunoaste pldcile celeilalte tari.

Fotografia 8 - Tren de marfa traversand Alpii, in Austria, in directia gara Brennersee
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Realizarea de progrese in ceea ce priveste reducerea unor astfel de
constrangeri are potentialul de a antrena imbunatatiri in transpor-
tul transeuropean comparabile cu imbundtatirile de performanta
obtinute cu ajutorul unor investitii masive in infrastructurd (ta-
belul 4 prezinta o comparatie realizata in cadrul proiectului prio-
ritar 1). Astfel de progrese presupun mai curand eforturi mai mari
de cooperare intre autoritatile statelor membre decéat investitii

financiare in infrastructura.

25 de minute

Reprezintd timpul castigat din durata caldtoriei
gratie construirii unei linii noi de mare vitezd
intre Niirnberg si Ingolstadt in Germania, cu un
cost global de 2 336 de milioane de euro (cu o
cofinantare din partea UE de 134 de milioane
de euro prin TEN-T)

Reprezintd timpul suplimentar necesar pentru
efectuarea unui control tehnical trenurilor care
intra in Italia prin gara Brennersee de la fronti-
era dintre Austria si Italia, deoarece intreprin-
derea feroviara italiand nu recunoaste contro-
|ul tehnic efectuat deja la punctul de plecare,
in Miinchen, de cdtre omologul german




59. Existenta acestor constrangeri pe coridoarele importante este 31 Directiva 2008/57/CE a

bine cunoscuta in sectorul feroviar european, insa nu exista Parlamentului European si a
niciun studiu la nivel european care sa furnizeze, pentru toate axele Consiliului din 17 iunie 2008 privind
importante, o descriere completd a acestui gen de probleme, o interoperabilitatea sistemului
cuantificare a impactului acestora si solutii posibile pentru rezol- feroviar in Comunitate (JO L 191,
varea lor. 18.7.2008, p. 1).

60. Pentrureducerea constrangerilor legate de sisteme de pe axele
transeuropene este necesara obtinerea unui acord intre statele
membre. Eforturile in acest sens la nivel european reprezintda o
evolutie relativ recenta, intrucat experienta din trecut a demon-
strat ca este dificil sa se realizeze progrese intr-un context bilate-
ral. Existd totusi o exceptie marcantd de cooperare intre instituti-
ile anumitor state membre in vederea imbundtatirii performantei
transportului feroviar pe una dintre axele feroviare (a se vedea
caseta 14), demers care a inregistrat importante rezultate favo-
rabile. O serie de alte initiative de acest gen sunt pe punctul de
a fi demarate, adeseori cu sprijinul coordonatorilor desemnati de
Comisie, de exemplu in ceea ce priveste coridorul Brenner.

61. CExista un domeniu in care s-a incercat si se obtina progrese la
nivel european, UE adoptand in 2008 un act legislativ care vizeaza
facilitarea acceptarii reciproce a materialului rulant intre retelele
feroviare nationale3'.

Incepand din 2003, autoritatile din domeniul transportului feroviar din Germania, Tarile de Jos, Italia si
Elvetia coopereazd in vederea analizarii si a solutiondrii problemelor care apar in legatura cu aceasta
axa. Aceste autoritati au obtinut o serie de rezultate demne de luat in considerare, de exemplu in ceea
ce priveste recunoasterea reciproca a mecanicilor de tren si acceptarea reciproca a procedurilor de omo-
logare a materialului rulant. Tn 2008, s-a constituit un grup european de interes economic si s-a creat un
birou de gestionare a programului pentru a gestiona activitatea grupului. S-a cazut de acord asupra unui
plan de actiune cu 14 puncte, care oglindeste constatarile formulate in cuprinsul prezentului raport,
intrucat pune accentul pe aspecte precum implementarea sistemului ERTMS, normele operationale si
certificarea personalului feroviar de bord, considerate ca fiind constrangeri de prima importanta pentru
transportul transeuropean.
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64.

CONCLUZII S
RECOMANDARI

Prin cofinantarea dezvoltdrii de infrastructuri feroviare, UE a con-
tribuit la deschiderea unor noi posibilitati pentru transportul fero-
viar transeuropean. O serie de masuri ar putea insa fi luate pentru
a optimiza utilizarea fondurilor acordate de UE.

Proiectele prioritare reprezintd principalul mecanism de coordo-
nare si de concentrare a resurselor financiare; prin urmare, este
important ca definirea lor sa reflecte nevoile actuale si cele an-
ticipate. Or, aceste proiecte nu au fost definite, pana in prezent,
pe baza unei analize a fluxurilor de trafic curente si previzionate
si nu reprezintd descrieri exacte ale principalelor axe feroviare
transeuropene (a se vedea punctele 19-24).

RECOMANDAREA 1

In viitor, atunci cand va analiza definirea proiectelor priori-
tare, pentru a putea obtine o buna concentrare a fondurilor
UE, Comisia ar trebui:

o sa coopereze cu statele membre si cu institutiile din do-
meniul feroviar in vederea consolidarii, la nivel euro-
pean, a cunostintelor si a bazelor analitice cu privire la
fluxurile de trafic feroviar existente si previzionate si

o saidentifice acele coridoare transeuropene pentru care
exista o cerere efectiva sau previzionata importanta.

Directionarea investitiilor in infrastructura pe care le efectueazd
Uniunea Europeand in cadrul TEN-T este importanta. Concentrarea
cofinantdrilor TEN-T in punctele transfrontaliere a inregistrat im-
bunatatiri, dar mai raman multe progrese de realizat la frontiere
pentru proiectele prioritare incluse in esantion. Coordonatorii au
adus o contributie pozitiva in acest sens, dar este necesara imbu-
natatirea analizei privind strangularile de trafic. S-au constatat
deficiente la nivelul procedurilor de aprobare ale Comisiei pentru
proiectele care tin de Fondul de coeziune si mai pot fi aduse im-
bundtatiri in ceea ce priveste procedurile de selectie a proiectelor
din cadrul TEN-T (a se vedea punctele 25-38).
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RECOMANDAREA 2

Comisia ar trebui:

o sd se asigure ca este disponibila o analiza solida a tron-
soanelor celor mai afectate de stranguldri de trafic in
cadrul proiectelor prioritare, astfel incat deciziile luate
cu referire la directionarea fondurilor TEN-T sd se funda-
menteze pe o astfel de analiza;

o sa fructifice rolurile jucate pana in prezent de coordona-
tori si sa aiba in vedere posibilitatea de a desemna noi
coordonatori care sa se ocupe de alte proiecte priorita-
re;

0 sd se asigure ca procedurile de aprobare a proiectelor
care tin de politica de coeziune sunt solide, in special din
punctul de vedere al examinarii caracteristicilor tehnice,
si, avand in vedere riscurile substantiale de depdsire a
costurilor, sa se asigure ca proiectele propuse au fost
elaborate cu rigurozitate si pe baza bunelor practici ale
sectorului, inspirate din experienta proiectelor care au
fost executate la termen si in limita bugetului stabilit,
si

o saimbundtdteasca calitatea analizelor costuri/beneficii
pe care se fundamenteazd procedurile de selectie a pro-
iectelor din cadrul TEN-T.

65. Proiectele de infrastructurs cofinantate de UE au livrat infrastructu-
rile planificate in conformitate cu specificatiile si, odata finalizate,
au creat noi posibilitati pentru transportul feroviar transeuropean
sau au imbundtatit infrastructurile existente pe tronsoane esentiale
din cadrul proiectelor prioritare. In multe cazuri s-au adus modi-
ficari specificatiilor tehnice din cauza unor circumstante care au
intervenit pe parcursul constructiei (a se vedea punctele 39-48).

RECOMANDAREA 3

Sprijinindu-se pe experientele avute in trecut, cum ar fi cea
a proiectului Netlipse, Comisia ar trebui sd preia initiativa
in ceea ce priveste facilitarea schimbului de cunostinte si
de experiente intre promotorii de proiecte cu privire la dez-
voltarea de infrastructuri feroviare.
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66. s-au obtinut imbundtatiri masurabile pe liniile consacrate servi-
ciilor de transport de cdldatori de mare viteza, care sunt pe deplin
operationale conform planificarilor. Cu toate acestea, utilizarea
unor tronsoane conventionale, care au beneficiat de investitii de la
UE, consacrate transportului de marfuri sau unei exploatari mixte
depinde de o serie de factori, ceea ce explica faptul ca serviciile
feroviare nu functioneaza intotdeauna la nivelurile previzionate.
Continua sa existe constrangeri legate de sisteme in reteaua fe-
roviara europeand, in special in punctele situate la frontiere (a se
vedea punctele 49-61).

RECOMANDAREA 4

Comisia ar trebui:

0 sa analizeze posibilitatea de a optimiza utilizarea fon-
durilor UE, punand mai mult accent pe reducerea con-
strangerilor de ordin practic care afecteaza transportul
feroviar transfrontalier si care nu sunt, in sine, direct
legate de infrastructura si

o sd incurajeze initiativele de colaborare la nivel de cori-
doare intre institutiile din sectorul feroviar ale statelor
membre (cum ar fi structura existenta pentru coridorul
Rotterdam-Genova) si sa ofere sprijin pentru aceste co-
laborédri, pentru a inlatura obstacolele care franeaza dez-
voltarea unui transport feroviar fluid pe infrastructurile
existente.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de dom-
nul Morten LEVYSOHN, membru al Curtii de Conturi, la Luxem-
burg, in sedinta sa din 8 septembrie 2010.

Pentru Curtea de Conturi

g

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Presedinte
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Fotografia 9 - Lampi de spate obligatorii pentru a putea circula in Italia, asteptand sa fie montate in gara Brennersee

© Curtea de Conturi Europeand, februarie 2009.
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SINTEZA PRINCIPALELOR ACTE LEGISLATIVE ALE UNIUNII
REFERITOARE LA SECTORUL FEROVIAR

Act legislativ Modificdri
I I . Directiva 2001/12/CE
Dezvoltarea cdilor ferate comunitare ggzevcg:::r: /;?l%/rcfisaiggﬂﬂl:;?eln 29ulie 1991 privind Directiva 2004/51/CE
Directiva 2007/58/CE

Agentia Europeand a Cdilor Ferate

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

Regulamentul (CE) nr.

é_‘ Agentii Europene a Cdilor Ferate 1335/2008
5 Acordarea de licente Directiva 95/18/CE a Consiliului din 19 iunie 1995 privind Directiva 2001/13/CE
E ’ acordarea de licente intreprinderilor feroviare Directiva 2004/49/CE
=
S irecti i i i
S Alocarea capacitdtilor de infrastruc- [?lrec'tn./a 2001/14/(.E ! Parlamep tului European §|.av((.)n5| Decizia 2002/844/CE
< e e liului din 26 februarie 2001 privind alocarea capacitatilorde | =~
turd feroviard s tarfarea utlzari infrastructurd feroviard si tarifarea utilizdrii infrastructurii Directiva 2004/49/CE
infrastructurii feroviare : ’ Directiva 2007/58/CE
feroviare
Normele privind ajutoarele de stat C9munlcare a Comisiei ~ L"J“ dlreFtoarg comunlitare privind (2008/C 184/07)
ajutoarele de stat acordate intreprinderilor feroviare
Interoperabilitatea sistemului DIF eFtlva 2001/.1 b/ta Pgr!am.e ntului Eurqpean Ha C0n5|I|u.- Directiva 2004/50/CE
. . lui din 19 martie 2001 privind interoperabilitatea sistemului | .~
feroviar conventional . ) Directiva 2007/32/CE
% ’ feroviar transeuropean conventional
% Interoperabilitatea sistemului fero- plrectlva 96./ %ME a.C0n5|I|uI.U| din 2 31ulie 1996 privind Directiva 2004/50/CE
S | .. .. | interoperabilitatea sistemului feroviar transeuropean de _—
- = | viar transeuropean de mare viteza - Directiva 2007/32/CE
= S mare viteza
= | 2
;; = Interoperabilitatea sistemuli Directiva 2008/57/CE a Parlamentului European si a Consiliu-
g .p N . [ui din 17 iunie 2008 privind interoperabilitatea sistemului
S feroviar in Comunitate L :
5 feroviar in Comunitate
E Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a
= Consiliului din 29 aprilie 2004 privind siguranta cdilor ferate | Directiva 2008/110/CE
S comunitare
= |
o % Regulamentul (CE) nr. 653/2007 al Comisiei din 13 iunie
’g Siguranta cailor ferate 2007 privind utilizarea unui format european comun pentru
& certificatele de sigurantd si documentele de cerere in confor-
mitate cu articolul 10 din Directiva 2004/49/CE a Parlamen-
tului European si a Consiliului si valabilitatea certificatelor de
siguranta prevazute de Directiva 2001/14/CE
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Act legislativ Modificari

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

Directiva 2005/47/CE a Consiliului din 18 iulie 2005 privind
acordul dintre Comunitatea Cailor Ferate Europene (CER)

si Federatia Europeand a Lucratorilor in Transporturi (ETF)
asupra anumitor aspecte legate de conditiile de muncd ale
lucrdtorilor mobili care presteaza servicii de interoperabilita-
te transfrontalierd in sectorul feroviar

Mecanici de locomotiva

Lucratori feroviari

Lucratori mobili

Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European
si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind serviciile
Obligatiile privind serviciile publice | publice de transport feroviar si rutier de calatori si de
abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70
ale Consiliului

Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 al Parlamentului European
Drepturile calatorilor si al Consiliului din 23 octombrie 2007 privind drepturile si
obligatiile calatorilor din transportul feroviar

Drepturile calatorilor

Raportul special nr. 8/2010 - Imbunététirea performantei transporturilor pe axele feroviare transeuropene: Investitiile UE in infrastructura feroviara au fost eficace?



50

SPECIFICATIILE TEHNICE DE INTEROPERABILITATE

(ategorie Descriere Referintd
Subsistemul de intretinere
Control-comandii s semnal!zare . 2002/731/CE
Control-comanda si semnalizare — rectificare
Subsistemul infrastructura 2002/732/CE
STl-uri aplicabile sistemului de Subsistemul energie 2002/733/CE
mare viteza
Subsistemul material rulant 2002/735/CE
(adoptate prin decizie a Comisiei) Subsistemul exploatare 2002/734/CE
Subsistemul control-comanda ERTMS, modificare a anexei A la Decizia
2006/679/CE 2006/860/CE
Subsistemul control-comanda ERTMS, modificare a anexei A la Decizia
2006/679/CE si a anexei A la Decizia 2006/860/CE 2008/386/CE
Subsistemul infrastructura 2008/217/CE
Subsistemul exploatare anexa A, anexa P9 2008/231/CE
Sub5|s.temul material .rulant 2008/232/CE
. . o Material rulant — rectificare
STl-urile revizuite aplicabile siste-
mului de mare viteza Subsistemul energie 2008/284/CE
Control-comanda si semnalizare, modificare a anexei A la Decizia
(adoptate prin decizie a Comisiei) i ;
2002/731/CE d|n‘3(.) mai 2092 . . - 2004/447/CE
Control-comanda si semnalizare, modificare a anexei A la Decizia
2002/731/CE din 30 mai 2002 — rectificare
Control-comanda si semnalizare, modificare a anexei A la Decizia 2007/153/CE
2006/860/CE pentru sistemul feroviar conventional si cel de mare viteza
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(ategorie Descriere Referintd
Aplicatii telematice pentru serviciile de transport de marfa 62/2006/CE
Aspecte legate de zgomotul produs de materialul rulant conventional 2006/66/CE
Control-comanda si semnalizare 2006/679/CE

STl-uri aplicabile sistemului feroviar | Control-comanda si semnalizare 2009/561/CE

conventional ggg;i/s;;?/léllzde control-comanda ERTMS si modificarea anexei A la Decizia 2006/360/CE

doptate prin decizii | t
(adoptate prin decizi/regulamente Subsistemul de comanda ERTMS, modificare a anexei A la Decizia 2006/679

le Comisiei

ale Comisie) si aanexei A la Decizia 2006/860/CE 2008/386/CE
Material rulant - vagoane de marfa - modificare a Deciziei 2006/861/CE sia | 2006/861/CE
Deciziei 2006/920/CE 2009/107/CE
Operarea si gestionarea traficului - modificare a Deciziei 2006/861/CE 2006/920/CE
(anexa P 5) si a Deciziei 2006/920/CE (anexa P 9) 2009/107/CE
Planul de implementare a sistemului ERTMS 2009/561/CE

STl-uri transversale Siguranta in tunelurile feroviare 2008/163/CE

(aplicabile sistemelor feroviare de

mare vitezd i conventional) Persoane cu mobilitate redus3 2008/164/CE

(adoptate prin decizie a Comisiei)
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LISTA PROIECTELOR PRIORITARE TEN-T

Proiectele Essen”
(orientarile privind TEN-T din 1996)

Proiectele prioritare
(orientdrile privind TEN-T din 2004)

Tren de mare vitezd/transport combinat nord-sud: Niirnberg-
Erfurt-Halle/Leipzig-Berlin Axa Brenner: Verona-Miinchen

PP1 Axa feroviard Berlin-Verona/Milano-Bologna-Napoli-Messi-
na-Palermo

Tren de mare viteza (Paris-Bruxelles-Koln-Amsterdam-Londra)

PP2 Axa feroviara de mare viteza Paris-Bruxelles/ Bruxelles-KoIn-
Amsterdam-Londra

Tren de mare vitezd directia sud: Madrid-Barcelona-Perpignan-
Montpellier; Madrid-Vitoria-Dax

PP3 Axa feroviara de mare viteza Lisabona/Porto-Madrid-Barce-
lona-Perpignan-Montpellier; Madrid-Vitoria-Dax-Bordeaux-Tours

Axa feroviara de mare viteza de est

PP4 Axa feroviara de mare viteza de est

Linia Betuwe

PP5 Linia Betuwe

Tren de mare vitezd/transport combinat: Lyon-Trieste

PP6 Axa feroviara Lyon-Trieste-Divaca/Koper/Divaca-Ljubljana-
Budapesta-frontiera ucraineana

PP8 Axa multimodala Portugalia/Spania-restul Europei

Axa feroviara Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

PP9 Axa feroviara Cork-Dublin-Belfast-Stranraer

Legatura fix3 Oresund

PP11 Legdtura fixa Oresund

Axa feroviard/rutierd triunghiulara nordicd

PP12 Axa feroviara/rutierd triunghiulara nordicd

Linia principald a coastei de vest

PP14 Linia principald a coastei de vest

PP16 Axa feroviard pentru transportul de marfuri Sines/Algeciras-
Madrid-Paris

PP17 Axa feroviara Paris-Strashourg-Stuttgart-Viena-Bratislava

PP19 Interoperabilitate feroviard de mare viteza in peninsula
iberica

PP20 Axa feroviara Fehmarn Belt

PP22 Axa feroviara Atena-Sofia-Budapesta-Viena-Praga-Niirn-
berg/Dresda

PP23 Axa feroviard Gdarisk-Varsovia-Brno/Bratislava-Viena

PP24 Axa feroviara Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/
Anvers

PP26 Axa feroviara/rutierd Irlanda/Regatul Unit/Europa conti-
nentald

PP27 Axa,Rail Baltica” Varsovia-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki

|n

PP28,,Eurocaprai
bourg

pe axa feroviard Bruxelles-Luxemburg-Stras-

PP29 Axa feroviard a coridorului intermodal ionic/adriatic
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TRONSOANELE DE INFRASTRUCTURA COFINANTATE DE UE
ESANTIONATE IN VEDEREA AUDITULUI

A fost analizat un esantion de 21 de tronsoane de infrastructura feroviara care au beneficiat
de cofinantare de la UE (precum si deciziile de finantare aferente). Tronsoanele faceau parte
din opt proiecte prioritare (1, 2, 3, 5/24, 6, 4/17, 19, 23). Esantionul este prezentat in detaliu
in tabelul de mai jos.

Esantionul a acoperit o proportie ridicata din investitiile realizate de UE in infrastructura feroviara.
Considerat in ansamblu, esantionul acoperd un total de 8 683 de milioane de euro (1 613 milioane
de euro de la TEN-T si 7 070 de milioane de euro de la Fondul de coeziune, ISPA si FEDER), ceea
ce reprezinta 77 % din totalul investitiilor de cofinantare ale UE in proiectele prioritare incluse
in esantion si 36 % din totalul investitiilor in aceleasi proiecte, indiferent de sursa de finantare.

Tn m&sura posibilului, tronsoanele incluse in esantion au vizat:

o tronsoane finalizate sau pe punctul de a fi finalizate,
tronsoane transfrontaliere si tronsoane afectate de strangulari de trafic,
o coridoare importante pentru transportul de caldtori si de marfuri
(care coincid partial cu coridoarele ERTMS),
o legaturile dintre statele membre UE-15 si UE-10,
tronsoane in care s-au facut investitii private si
o tronsoane cu tuneluri importante prin Alpi.

o]

(o]

TRONSOANE DIN CADRUL PROIECTELOR PRIORITARE,
COFINANTATE PRIN TEN-T, FONDUL DE COEZIUNE (FC) SAU
FEDER, EXAMINATE IN VEDEREA AUDITULUI

Linii consacrate
transportului de marfuri

Linii consacrate transportului de
calatori

Linii cu exploatare mixta

Gara centrala Berlin (DE) [TEN-T]
Frankfurt a.M.-Kéln (DE) [TEN-T]
Niirnberg-Ingolstadt (DE) [TEN-T] Pioltello-Treviglio (IT) [TEN-T]
g i TGV Est Faza 1 (FR) [TEN-T] Raca-Trnava-Piestany (SK) [F(] Linia Betuwe (NL)
Tronsoane Madrid-Valladolid (ES) [FC, FEDER, Roma-Napoli (IT) [FEDER, TEN-T] [TEN-T]
finalizate TEN-T] Messina-Patti (IT) [FEDER]
Madrid-Barcelona (ES) [FC, TEN-T]
HSL Zuid (NL) [TEN-T]
Gata de a fi date Perpignan-Figueras (FR, ES) [TEN-T]
in exploatare Bologna-Florenta (IT) [TEN-T]

Tronsoane in constructie

Madrid-Levante (ES) [CF, ERDF, TEN-T]

Karlsruhe-Basel (DE) [TEN-T]
Kufstein-Innsbruck (AT) [TEN-T]
Linz-St Polten (AT) [TEN-T]]
Varsovia-Gdynia (PL) [CF]

Tronsoane in faza de planificare sau
in faza de explorare

Tunelul de la baza masivului Brenner
(AT, IT) [TEN-T]]

Tunelul de bazd Lyon-Torino (FR, IT)
[TEN-T]]
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COORDONATORII DESEMNATI DE COMISIE PENTRU PROIECTELE
PRIORITARE FEROVIARE CU INCEPERE DIN IUNIE 2010

Proiect prioritar feroviar Coordonator

1 Pat Cox

3 Carlo Secchi

6 Laurens Jan Brinkhorst
17 Péter Balazs

19 (arlo Secchi

22 Gilles Savary

27 Pavel Telicka
Implementarea ERTMS Karel Vinck
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TRONSOANELE COFINANTATE DE UE EXAMINATE iN VEDEREA
AUDITULUI: STADIUL CONSTRUCTIEI SI AL EXPLOATARII
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PREZENTARE GENERALA A CONSTRANGERILOR
LEGATE DE SISTEME PREZENTE IN PUNCTELE DE LA
FRONTIERE PE AXELE FEROVIARE TRANSEUROPENE,
OBSERVATE IN CURSUL AUDITULUI

ECARTAMENTUL

' Union Internationale des Chemins

Majoritatea cailor ferate din Uniunea Europeand functioneaza cu
ecartamentul standard UIC'. O exceptie importanta de la aceas- de Fer (Uniunea Internationald a
ta reguld o constituie reteaua feroviara traditionala din Spania, Cailor Ferate).

care functioneaza cu un ecartament mai mare. Aceasta diferenta
de ecartament are drept consecinta faptul cd, dintre trenurile de
caldtori, numai cele echipate cu o tehnologie speciald de ajustare
a ecartamentului pot trece din Franta in Spania; toate celelalte
trenuri trebuie s& se opreascéa la frontiera. In cazul trenurilor de
marfa care trec frontiera, fie sunt descarcate si apoi reincarcate, fie
li se schimbd osiile cu ajutorul unor instalatii speciale (a se vedea
fotografia 6). Se realizeaza progrese in ceea ce priveste remedie-
rea acestei probleme prin realizarea de investitii in infrastructurad
(sunt in cauzd patru tronsoane care au fost examinate in vederea
auditului, din cadrul proiectelor prioritare 3 si 19):

o reteaua feroviara pentru transportul de caldtori de mare viteza
AVE din Spania, in curs de constructie, va utiliza ecartamentul
UIC si s-a prevazut realizarea unor legdturi cu reteaua france-
za, intre Perpignan si Figueras si intre Irun si Hendaye, si

o laintersectiile dintre ecartamentul UIC si cel iberic de pe re-
teaua spaniold, se va asigura interoperabilitatea cu ajutorul
unor dispozitive de schimbare a ecartamentului, de exemplu
in apropierea gdrii Chamartin din Madrid sau in apropierea
localitatii Medina del Campo.

ENERGIA PENTRU TRACTIUNE

Interoperabilitatea anumitor sisteme nationale rdmane problema-
tica, deoarece sistemele de alimentare cu energie electricd a cdilor
ferate din state membre vecine pot sa functioneze in conformitate
cu standarde tehnice diferite, ceea ce da nastere unor complicatii
la frontiere (a se vedea caseta A). Avand in vedere costurile con-
siderabile si provocarile tehnice semnificative, este putin proba-
bild solutionarea in totalitate a acestei probleme prin efectuarea
de investitii in realizarea unei noi infrastructuri specializate de
alimentare cu energie electrica la nivel national, astfel incat, in
practicd, se adopta abordari mai pragmatice. De exemplu, in cazul
in care nu existd interoperabilitate intre sistemele energetice, se
adoptd una dintre masurile de mai jos:

o trenurile echipate pentru un singur sistem energetic trebuie sa se
opreasca la frontiere pentru a schimba locomotiva, ceea ce implica
necesitatea de a efectua manevre cu o duratd minima de aproximativ
15 minute si antreneazd un risc de a acumula intarzieri suplimentare;
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o intreprinderile feroviare investesc in echiparea locomotivelor
lor astfel incat acestea sd poata functiona pe mai multe sis-
teme energetice;

o se face apel la locomotive diesel, care, desi utilizate inca in
mod curent, sunt considerate a fi mai putin eficiente si nu sunt
recomandabile din perspectiva energiei nepoluante.

LUNGIMEA TRENURILOR

Nu existd uniformitate in ceea ce priveste regula privind lungimea
trenurilor autorizate sa circule pe retelele nationale, nici macar in
cazul retelelor situate pe acelasi coridor transeuropean. Restrictii
cu privire la acest parametru se impun, adeseori, ca urmare a ca-
racteristicilor infrastructurii, cum ar fi disponibilitatea locurilor de
depasire, prezenta unor curbe stranse pe linii sau a unor declivitati
importante (ca in cazul traversdrii Alpilor). De exemplu, in Fran-
ta, trenurile pot atinge 600 m in lungime, in vreme ce, in Spania,
lungimea este limitata la 450 m (proiectul prioritar 3). Astfel, in-
diferent de diferentele de ecartament existente la frontiera dintre
aceste doua tari, fie, de partea franceza, circula doar trenurile de
marfd cu o lungime de pana la 450 m, fie, in cazul in care trebuie sd
circule trenuri mai lungi de atat dinspre si spre Franta, este nece-
sar sa se aloce timp pentru a se scinda si a se recompune trenurile,
ceea ce atrage riscul unor intarzieri suplimentare la frontiera.

EXEMPLE DE INTEROPERABILITATE A SISTEMELOR DE ALIMENTARE
CU ENERGIE ELECTRICA PENTRU TRACTIUNE

Sistemele energetice german si austriac sunt compatibile, astfel incat nu intervine nicio problema de
interoperabilitate pentru locomotivele echipate pentru un singur sistem energetic, in vreme ce siste-
mele olandez si german (proiectul prioritar 5) nu sunt interoperabile, nici sistemele austriac si italian
(proiectul prioritar 1). Aceasta constituie o sursa de complicatii in punctele situate la frontiere, cum ar
fi Brennersee.
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SISTEME DE CONTROL (DE SEMNALIZARE) AL

TRENURILOR

2 Decizia 2009/561/CE a Comisiei
In momentul de fatd, in Uniunea Europeand existd peste 20 de din 22 iulie 2009 de modificare a
sisteme de control al trenurilor (de semnalizare) de sine statatoare Deciziei 2006/679/CE in ceea ce
care nu sunt interoperabile, ceea ce constituie un obstacol impor- priveste implementarea specificatiei
tant pentru interoperabilitatea transeuropeand. ERTMS vizeaza sa tehnice de interoperabilitate
contribuie la crearea unui sistem feroviar european fdra intreru- referitoare la subsistemul
peri, urmand sd inlocuiascd diversele sisteme nationale de control control-comanda si semnalizare al
al trenurilor din Europa. De asemenea, faciliteaza transportul fero- sistemului feroviar transeuropean
viar de mare vitezd si permite cresterea capacitdtii liniilor feroviare conventional (,Planul european de
si imbunatdtirea sigurantei. ERTMS prezinta doud componente de implementare”) [C(2009) 5607 final].

baza: Sistemul european de control al trenurilor (European Train
Control System - ETCS), un sistem automat de control al vitezei
trenurilor destinat sd inlocuiasca sistemele nationale existente,
si GSM-R, un sistem radio destinat sd asigure comunicdri de voce
si de date intre cale si tren. Statele membre au cdzut de acord
asupra unui plan european de implementare? a sistemului ERTMS;
cu toate acestea, avand in vedere orizonturile de timp actuale, se
preconizeaza ca implementarea acestui sistem se va intinde pe o
perioada lunga de timp, depinzand adeseori de timpul necesar
pentru modernizarea sistemelor existente de control al trenurilor.
Pe durata acestei faze de implementare, in cazurile in care sistemul
ERTMS nu va fi operational pe intreg coridorul, existand in con-
tinuare unele tronsoane echipate doar cu sistemul deja existent,
locomotivele vor trebui sa fie echipate pentru a putea functiona
atat cu sistemul ERTMS, cat si cu sistemele existente, ceea ce atra-
ge costuri de instalare si de intretinere sporite pentru operatorul
feroviar. Aceasta situatie va afecta in special transportul de mar-
furi, in cazul acestuia locomotivele trebuind in general sa circule
pe o gamd mai larga de linii si trasee.
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DIFERENTELE iIN CEEA CE PRIVESTE NORMELE

OPERATIONALE

Fiecare stat membru a instituit propriul ansamblu de norme opera- 3 Directiva 2008/57/CE a
tionale pentru traficul feroviar pe retelele nationale (comparabil cu Parlamentului European si a
codul rutier). Aceste norme definesc elementele esentiale privind Consiliului din 17 iunie 2008 privind
echipamentele feroviare cu implicatii pentru siguranta si specifica interoperabilitatea sistemului
procedurile pe care trebuie sa le urmeze mecanicii de locomotiva feroviar in Comunitate.

in toate situatiile previzibile de trafic. In anumite cazuri, exista
state membre invecinate care au norme operationale destul de
similare si care accepta practicile operationale ale tdrilor vecine,
astfel incat trenurile lor pot circula intre aceste tari fara a trebui sa
se opreasca la frontiera (este cazul, de exemplu, al Germaniei si al
Austriei). In multe alte cazuri insa, diferentele existente in materie
de norme operationale intre retele feroviare invecinate fac ca tre-
nurile sa nu poatad trece de la o retea la alta fard a se opri la fronti-
era, fie pentru a se efectua adaptarea trenului (printre exemple de
astfel de diferente se pot enumera regulile privind semnalele de la
coada trenului, numarul mecanicilor de locomotivd, extinctoarele
etc.), fie pentru a se schimba locomotiva (a se vedea caseta 13).
Desi aceste operatiuni de adaptare nu antreneaza in sine intarzi-
eri semnificative, faptul ca trenul se opreste la frontiera creeaza
complicatii pentru gestionarea traficului feroviar si prezinta riscul
acumularii unor intarzieri suplimentare.

ACCEPTAREA RECIPROCA A MATERIALULUI RULANT

Materialul rulant feroviar trebuie sa fie supus unor controale teh-
nice destinate sda garanteze ca acesta este apt pentru a fi utilizat
pe infrastructura feroviara (proces denumit omologare). Aceste
controale se efectueaza de catre autoritatile nationale de sigu-
rantd feroviara ale statelor membre pentru propriile infrastructuri,
procesul avand drept rezultat acordarea certificarii pentru mate-
rialul rulant respectiv. Cu toate acestea, pentru ca o locomotiva
sau un vagon sd poatd circula pe retelele mai multor state mem-
bre, acestea trebuie, de obicei, sa faca obiectul unei proceduri
de autorizare in fiecare tara. Acest proces poate sa fie de lunga
durata si, uneori, costisitor. Prin urmare, pentru a facilita accesul la
reteaua feroviara europeand in ansamblul ei, este de dorit ca ma-
terialul rulant care a fost omologat intr-un stat membru sa poata
fi acceptat pe reteaua feroviara a altor state membre. Acest lucru
nu se intampla intotdeauna in practica, astfel incat trenurile cu
locomotive care nu au fost autorizate sa circule intr-o tard vecina
trebuie sa se opreasca la frontierda pentru a schimba locomotiva
(chiar si in cazul in care nu exista alte constrangeri legate de in-
teroperabilitate sau de altd naturd). In prezent, se iau méasuri la
nivelul Uniunii Europene in vederea ameliorarii acestei situatii®.
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CERTIFICAREA PERSONALULUI FEROVIAR DE BORD

Este important ca personalul feroviar de la bordul trenurilor si 4 Directiva 2007/59/CE a
centrele de control al traficului sa poata comunica in mod eficace Parlamentului European sia

si ca personalul de bord sa aiba posibilitatea de a opera trenurile Consiliului din 23 octombrie 2007
respectand normele operationale. Aceste probleme sunt relativ privind certificarea mecanicilor de
usor de solutionat atunci cand trenurile nu circuld decat pe retea- locomotivé care conduc locomotive si
ua feroviard a unui singur stat membru. in cazul traseelor transeu- trenuri in sistemul feroviar comunitar
ropene insd, unde trenurile trec frontierele intre retelele feroviare (JOL315,3.12.2007, p. 51).

nationale, situatia este mai complicata, avand in vedere ca perso-
nalul de bord poate sa aibd obligatia de a vorbi intr-o altd limba si
de a fi certificat pentru circulatia conform normelor operationale
ale mai multor state membre. Prin urmare, un alt motiv pentru care
trenurile se opresc la frontiere este pentru a schimba personalul de
la bordul trenului. Intreprinderile feroviare isi planifici adeseori
serviciile transeuropene intr-o manierd pragmaticd, astfel incat
schimbarea personalului de la bordul trenului sa aiba loc in acelasi
timp cu alte interventii necesare in mod normal la frontiere, cum
ar fi schimbarea locomotivei, predarea trenului catre o alta intre-
prindere feroviara si alti factori care decurg din diferentele intre
normele operationale. Planificarea ia in calcul, in egald masura,
posibilitatea ca mecanicii de locomotiva sa se intoarca la punctul
de plecare in aceeasi zi lucratoare. Cu toate acestea, in cazul ser-
viciilor transeuropene pentru care este necesara trecerea fronti-
erelor fara oprirea trenurilor (de exemplu, serviciile de transport
de caldtori de mare viteza), trebuie sa se gaseasca solutii in ceea
ce priveste formarea si certificarea personalului feroviar de bord
(a se vedea caseta B). in prezent, se iau masuri la nivelul Uniunii
Europene in vederea ameliordrii acestei situatii®.

SOLUTII TRANSFRONTALIERE iN CEEA CE PRIVESTE CERTIFICAREA
PERSONALULUI FEROVIAR DE BORD

In cazul tronsonului de linie de mare viteza Paris-Londra din cadrul proiectului prioritar 2, autoritatile
feroviare din Franta si din Regatul Unit au cazut de acord asupra unui set comun de termeni, astfel incat
sa se permita unor mecanici de locomotiva care au beneficiat de o formare speciala sa asigure traseul
in intregime.

In cazul tronsonului Mannheim-Metz din cadrul proiectului prioritar 4, care are o reputatia de a fi un

punct de frontiera dificil, s-a convenit de comun acord un program specializat de formare destinat sa
acorde o certificare speciald personalului de bord german si francez.
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CONTROALELE TEHNICE S| COMERCIALE

Controalele tehnice si comerciale se efectueazd din doud motive. In
primul rand, in cazul serviciilor de lunga distanta, anumite regimuri
nationale stabilesc intervale maxime la care trebuie efectuate astfel
de controale, cu scopul de a garanta siguranta trenului (de exem-
plu, in Italia, intervalul maxim este distanta de 700 km). Cu toate
acestea, s-a constatat un caz in care aceste controale au trebuit
sd se efectueze la o gara frontalierd la jumatatea cdlatoriei, desi
parcursul total al acesteia era mai mic decat distanta maxima sti-
pulatd. In al doilea rand, in cazul serviciilor feroviare care presupun
trecerea frontierelor (in special in cazul transportului de marfuri),
practica curenta este ca fiecare intreprindere feroviard, in calitate
de partener comercial, sd preia responsabilitatea pentru trenul in
cauza pe reteaua feroviarad nationald a tarii respective, predarea
trenului efectuandu-se la gadrile frontaliere. De obicei, ambele in-
treprinderi feroviare isi realizeaza propriile controale tehnice si
comerciale, ceea ce inseamna cd acelasi control este efectuat de
doua ori. A fost constatat un caz in care intreprinderile feroviare
din state membre diferite incercau sa gdseascd un acord cu privire
la acceptarea reciproca a controalelor efectuate. O astfel de pre-
dare a responsabilitatii bazata pe incredere poate da posibilitatea
de a economisi timp la garile frontaliere (a se vedea caseta C). In
prezent, se iau madsuri la nivelul Uniunii Europene in vederea ame-
liordrii acestei situatii, in temeiul Directivei 2008/57/CE.

PREDAREA RESPONSABILITATII BAZATA PE INCREDERE LA GARA
BRATISLAVA VYCHOD

Pentru predarea trenurilor la gara frontaliera, atat intreprinderea feroviara austriacd, cat si cea slovaca
efectuau controale tehnice si comerciale, fiecare cu o duratd de cel putin 30 de minute. Pentru a evita
aceasta intarziere inutild, este in curs de elaborare un acord care vizeaza acceptarea reciproca a con-
troalelor efectuate de cele doua intreprinderi feroviare, ceea ce poate conduce la economisirea a 30 de
minute.
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GESTIONAREA TRAFICULUI iN TIMP REAL

Gestionarea traficului in timp real prezinta o importanta speciala
pentru acele tronsoane care sunt predispuse congestionarii, cum
ar fi punctele de strangulare a traficului si punctele transfrontali-
ere in care trebuie sa opreasca un numar mare de trenuri transe-
uropene [din cadrul proiectelor prioritare examinate in vederea
auditului, se pot cita ca exemple Emmerich, punct de frontiera
intre Tarile de Jos si Germania, si Brennersee, punct de frontierd
intre Austria si Italia (a se vedea fotografia 7)]. in aceste puncte
se poate produce congestionarea traficului atunci cand trenurile
nu sosesc la timp pentru a putea intra pe reteaua feroviara vecina
la ora la care au fost programate si trebuie, prin urmare, sa astepte
sda li se stabileascda o noua programare. Localizarea in timp real
a trenurilor si comunicarea intre regulatoarelor de circulatie ale
retelelor vecine prezinta importanta pentru gestionarea acestor
situatii. Instrumentele de comunicare nu trebuie sa fie complexe
(de exemplu, contactele intre regulatorul de circulatie olandez
si cel german de la Emmerich se pare cd s-au imbunatatit prin
utilizarea telefonului si a e-mailului). Cu toate cd incd nu au fost
dezvoltate interfete informatice menite sd integreze diferitele sis-
teme nationale de gestionare a traficului, sunt totusi in curs de
elaborare anumite proiecte care vizeaza imbundtatirea calitatii
informatiilor de localizare in timp real a trenurilor pe care le pot
obtine intreprinderile feroviare (a se vedea caseta D).

EUROPTIRAILS

Instrumentul EUROPTIRAILS (aflat sub responsabilitatea RailNetEurope din 2007) are capacitatea de
a face posibila, pentru prima datd, supervizarea in timp real si online a traficului feroviar european si,
astfel, de a identifica ariile in care ar putea sa se adopte mdsuri adecvate de imbunatatire a calitatii.
Instrumentul ar putea permite, in egald masura, evaluarea performantei, de exemplu comparand durata
planificata si cea reala a calatoriei.

Raportul special nr. 8/2010 - Imbunitétirea performantei transporturilor pe axele feroviare transeuropene: Investitiile UE in infrastructura feroviara au fost eficace?



SINTEZA

Il. prima liniuta

Comisia admite ca definirea proiectelor pri-
oritare nu s-a bazat pe o analiza a fluxurilor
de trafic efective si anticipate. Este, totusi,
important sa mentionam ca astfel de stu-
dii au fost efectuate atat pentru proiecte
individuale cat si pentru retea, dar nu au
condus inca la rezultate definitive, astfel ca
studiile in cauza nu au putut fi utilizate ca
atare.

Comisia are in vedere faptul cd o descriere
exactd a principalelor axe feroviare transe-
uropene este posibil sa fie deosebit de difi-
cila, deoarece aceste axe se schimba mereu
in functie de migratii, modele comerciale
si contextul geopolitic. Cu toate acestea,
Comisia este de acord cd o definire a prin-
cipalei retele feroviare europene trebuie sa
se bazeze pe criterii obiective. Prin urmare,
in viitor, proiectele prioritare ar trebui sa
se bazeze in continuare pe acordul politic
intre Consiliu si Parlamentul European, dar
si mai mult, pe cele mai concludente dovezi
disponibile.

Il. a doua liniuta

Comisia salutd recunoasterea de catre Curte
a activitatii coordonatorilor europeni si a
imbundtatirilor obtinute prin concentratrea
cofinantdrilor TEN-T in punctele transfron-
taliere. Este, de asemenea, de acord ca mai
sunt necesare eforturi pentru definirea con-
ceptului de strangulare a traficului si Comi-
sia va continua lucrul in acest sens.

Comisia considera ca procedurile de apro-
bare a proiectelor sunt solide, in special
ca urmare a revizuirii substantiale a aces-
tora pentru perioada de programare 2007-
2013. Prin integrarea Fondului de coeziune
aceste proceduri au fost consolidate masiv
in sectiunile de programare si in mdsurile
specifice de imbunatatire a pregatirii pro-
iectelor, a documentatie si a calitatii evalua-
rii proiectelor de catre Comisie.

RASPUNSUL
COMISIE]

Il. a treia liniuta

Comisia salutd evaluarea pozitivd a rezul-
tatelor proiectelor cofinantate de Reteaua
transeuropeana de transport (TEN-T) si de
Fondul de coeziune. Dupa cum stipuleaza
si Curtea la punctul 47, Comisia ar dori sa
sublinieze faptul cd depasirile costurilor nu
vor afecta bugetul UE deoarece contributia
UE este stabilita la inceputul proiectului.

Il. a patra liniuta

Comisia este de acord cu analiza efectuata
de Curte asupra imbundtatirilor masurabile
pe liniile consacrate serviciilor de transport
de cdlatori de mare vitezda. Comisia face
eforturi in vederea imbundtdtirii acestei
situatii pe tronsoanele conventionale con-
sacrate transportului de marfuri sau unei
exploatari mixte.

Ill. prima liniuta

Comisia are deja relatii stranse cu statele
membre si cu institutiile din sectorul fero-
viar. Comisia va continua sa colaboreze
indeaproape cu acestea. In plus, in cadrul
exercitiului de consultari intre factorii
interesati asupra orientdrilor TEN-T, aflat
in derulare, Comisia cauta solutii privind
modul in care sa fie puse la dispozitie cat
mai bine coridoarele transeuropene pentru
care exista o cerere efectiva sau previzio-
nata importanta.

Ill. a doua liniuta

Comisia impartaseste opinia conform careia
coordonatorii europeni joaca un rol vital si
la 8 iunie 2010 a mai desemnat inca trei
coordonatori noi, numarul acestora ajun-
gand in prezent la noua.

Comisia este de acord cd mai sunt necesare
eforturi pentru definirea conceptului de
strangulare a traficului si va continua lucrul
in acest sens. Coordonatorii europeni au
analizat stranguldrile de trafic in cadrul pro-
iectelor prioritare de care raspund. Si Comi-
sia a raportat cu privire la strangularile de
trafic in cadrul rapoartelor sale anuale.
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I1l. a treia liniuta

Comisia considera ca procedurile de apro-
bare a proiectelor care tin de politica de
coeziune pentru perioada de programare
2007-2013 sunt solide. Comisia lucreaza
in continuare la imbunatatirea acestora si
investeste resurse importante pentru a con-
tribui in vederea unei mai bune elaborari a
proiectelor.

Comisia saluta recunoasterea din partea
Curtii a imbunatatirilor aduse proceduri-
lor de selectie a proiectelor finantate prin
TEN-T; cu toate acestea admite ca se mai
pot aduce imbunadtatiri cu privire la utiliza-
rea analizei costuri/beneficii. Agentia Exe-
cutivd TEN-T lucreaza in continuare la dez-
voltarea acestei sectiuni de procedurd, cu
toate acestea, avand in vedere cd finantarea
TEN-T contribuie limitat la fiecare proiect
in comparatie cu finantarea furnizatd de
statele membre, este logic ca obligatia de
a evalua costurile si beneficiile sa revina
statelor membre, mai ales cd toate datele si
estimarile provin de la acestea.

Ill. a patra liniuta

Comisia recunoaste importanta schimbu-
lui de informatii intre promotorii de pro-
iecte. Agentia Executiva TEN-T va facilita
acest schimb prin organizarea de dezbateri
in cadrul atelierelor de lucru periodice cu
beneficiarii curenti si potentiali pe tema
schimbului de bune practici si de cunostinte
intre toti promotorii de proiecte, in special
in sectorul feroviar.

Ill. a cincea liniuta

Prin adoptarea specificatiilor tehnice de
interoperabilitate Comisia a depus eforturi
pentru reducerea acestor ,constrangeri de
ordin practic” si va continua sa o faca. Si
coordonatorii europeni fac eforturi speciale
in acest sens.

INTRODUCERE

11, nota de subsol 6

Cand a prezentat cifrele cu privire la
investitii, Comisia si-a fundamentat
documentatia pe informatiile furnizate de
statele membre. Comisia a recunoscut ca
datele financiare ar fi putut fi de o calitate
mai buna si a depus eforturi importante in
acest sens, eforturi ce s-au materializat in
informatii semnificativ mai bune in rapor-
tul Comisiei din iunie 2010, comparativ cu
rapoartele anterioare.

14.

Comisia subliniaza faptul cd, inainte de
2007, finantarea de la Fondul de coezi-
une era acordatd pentru fiecare proiect in
parte si in functie de creditele disponibile
la buget. Temeiul juridic pentru proiectele
prioritare s-a aplicat doar dupa 2004.
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OBSERVATII

22,

Comisia intelege ca afirmatia Curtii potrivit
cdreia ,proiectele prioritare nu reprezinta
descrieri exacte ale principalelor axe fero-
viare transeuropene” semnifica faptul ca
trebuie sa existe un acord general prin care
sd se stabileasca axele principale si cd acest
acord ar trebui sa fie cat mai stabil posibil
in timp.

Comisia are in vedere ca o descriere exacta
a principalelor axe feroviare transeuropene
este posibil sa fie deosebit de dificila, deoa-
rece aceste axe se schimbd mereu in functie
de migratii, modele comerciale si contextul
geopolitic. Cu toate acestea, Comisia este
de acord ca o definire a principalei retele
feroviare europene trebuie sa se bazeze pe
criterii obiective. Prin urmare, in viitor, pro-
iectele prioritare ar trebui sd se bazeze in
continuare pe acordul politic intre Consi-
liul European si Parlamentul European, dar
si mai mult pe cele mai concludente dovezi
disponibile.

22. a treia liniuta

Desi Comisia recunoaste ca proiectele prio-
ritare nu includ conexiunile cu unele porturi
maritime importante, doreste sa sublinieze
ca totusi multe dintre acestea sunt incluse
in proiectele prioritare. La 4 mai 2010, in
cadrul procesului de revizuire a procedurii
TEN-T, Comisia a prezentat un document de
lucru care stabileste metodologia de iden-
tificare a unei viitoare retele TEN-T. Acest
document de lucru ar trebui sa previna in
viitor o situatie similara celei descrise de
Curte.

Caseta 4

Comisia este de acord cu afirmatia conform
careia coridoarele Sistemului european de
gestionare a traficului feroviar (ERTMS)
nu coincid 100% cu proiectele prioritare.
ERTMS are cerinte ce trebuie indeplinite
atat pentru infrastructurd, cat si pentru
materialul rulant. Procesul de revizuire a
TEN-T este orientat spre solutionarea aces-
tui aspect, iar o posibilitate care se ia in
calcul este includerea coridoarelor ERTMS
direct in proiectele prioritare.

Comisia intelege ca autoritatile poloneze
vor depune spre sfarsitul anului 2010 o
cerere de finantare pentru axa poloneza
nord-sud, de la Varsovia la Gdansk, si ca
aceasta va include sistemul ERTMS si va
avea un cost total orientativ de 386 de mili-
oane euro.

23.

Comisia este de acord ca definirea proiec-
telor prioritare poate suporta imbunatatiri.
Acest lucru se realizeaza in cadrul procesu-
lui de revizuire a TEN-T.

24,

Comisia admite ca definirea proiectelor
prioritare nu s-a bazat pe o analiza a flu-
xurilor de trafic efective si anticipate. Este
important sa mentiondm, cu toate acestea,
ca, desi astfel de studii au fost efectuate
atat pentru proiecte individuale cat si pen-
tru reteaua feroviard europeana, ele nu au
condus incd la rezultate definitive, astfel ca
studiile in cauza nu au putut fi utilizate ca
atare.
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Dupa cum a stipulat Curtea, Comisia admite
cé politica TEN-T are nevoie de revizuiri. In
prezent, revizuirea este in curs si include o
examinare a metodologiei de definire a vii-
toarei retele TEN-T.

29.

Comisia considera ca finantarea UE a avut
o influenta semnificativa asupra tutu-
ror sectiunilor TEN-T revizuite de Curte in
cadrul acestui audit. Acest fapt a implicat
imbundtatirea proiectelor planificate initial
sau reducerea riscurilor acestora .

30.

Comisia considera ca in tarile care bene-
ficiazd de finantare din Fondul de coezi-
une, multe proiecte feroviare nu vor putea
pur si simplu avansa fara o cofinantare UE
substantiald din Fondul de coeziune sau din
Fondul European de Dezvoltare Regionala
(FEDER), inclusiv punctele transfrontaliere,
imbunatatindu-se astfel accesibilitatea si
performanta pentru toti utilizatorii. Se cere
sa se acorde prioritate proiectelor mature
din punct de vedere tehnic si economic,
care sunt fezabile in perioada de progra-
mare; altfel, este posibil ca beneficiarii sa
piarda finantarea.

S-au adoptat modificari ale definitiei pro-
iectelor majore de la articolul 39 din Regu-
lamentul (CE) al Consiliului nr. 1083/2006
pentru a se facilita depunerea de proiecte
transfrontaliere majore de cdtre statele
membre.

33.

Comisia este de acord cd mai sunt necesare
eforturi pentru definirea conceptului de
strangulare a traficului si va continua lucrul
in acest sens. Coordonatorii europeni au
analizat strangularile de trafic in cadrul pro-
iectelor prioritare de care raspund. Si Comi-
sia a raportat cu privire la strangularile de
trafic in cadrul rapoartelor sale anuale.

34.

Comisia a optimizat procedura de aprobare a
proiectelor majore cofinantate prin FEDER si
Fondul de coeziune, pentru perioada 2007-
2013. In perioada 2000-2006, unele proiecte
majore cofinantate prin Fondul de coeziune
au fost deseori aprobate pe sectiuni, din
motive bugetare. Este posibil ca, in acest
sens, calitatea elaborarii sectiunilor indivi-
duale ale unui proiect sa nu reflecte calita-
tea elabordrii si dezvoltdrii axei in ansam-
blu.

35.

Consultdrile interne intre serviciile relevante
ale Comisiei (asa-numita ,consultare inter-
servicii”) au fost si raman un element crucial
in procesul de examinare si aprobare.

In perioada de programare 2007-2013, Comi-
sia a initiat programul JASPERS (Joint Assis-
tance to Support Projects in European Regions -
Asistenta comuna pentru sustinerea proiec-
telor in regiunile europene) care furnizeaza
asistentd tehnica noilor state membre pentru
a contribui la imbunatatirea calitatii proiec-
telor inca din stadiul initial. Exista si un con-
tract cu experti externi pentru consultanta
tehnica in examinarea proiectelor majore.

In cadrul gestiunii partajate, promotorul de
proiect este responsabil de definirea adec-
vata a specificatiilor tehnice ale proiectelor.
Adoptarea specificatiilor tehnice (vezi anexa I)
reprezinta o contributie importanta la
imbunatatirea calitatii tehnice a infrastruc-
turii feroviare. Proiectul Madrid-Levante a
fost aprobat pe etape, sectiune cu sectiune,
din motive bugetare, si nu in intregime,
deoarece reteaua presupune in total 940 km
de linii de transport de mare viteza. A fost
consultata si Banca Europeana de Investitii
(BEIl), iar recomandarile acesteia au fost puse
in aplicare, in mod progresiv, in proiect. BEI
a considerat ca finantarile pentru acest pro-
iect sunt justificate, BEIl insdsi furnizand
imprumuturi substantiale acestui proiect, in
plus fata de sprijinul furnizat din Fondul de
coeziune.
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Comisia nu este de acord ca implicatiile
potrivit carora depasirile ulterioare ale cos-
turilor au fost toate legate de temerile expri-
mate de BEI. Comisia considera ca alti factori
au fost responsabili, conform explicatiilor de
la punctul 46.

37. prima liniuta

Comisia ar dori sa sublinieze faptul ca
expertii externi sunt implicati intr-o masura
foarte mare in procesul de selectie a proiec-
telor TEN-T. Exista si un observator extern
care furnizeaza Agentiei Executive TEN-T
opinii cuprinzatoare cu privire la intreg pro-
cesul de evaluare externa.

38.

Comisia saluta recunoasterea din partea
Curtii a imbunatatirilor aduse procedurilor
de selectie si admite ca se mai pot aduce
imbunadtatiri in ceea ce priveste utilizarea
analizei costuri/beneficii. Pe viitor, Agentia
Executiva TEN-T va dezvolta o abordare mai
sistematica a analizei costuri/beneficii, abor-
dare care sa ia in considerare experienta
cumulata. In acest sens, Agentia Executiva
TEN-T va lucra cu proiectele din axa priori-
tara 3, selectate in cadrul cererii anuale de
propuneri din 2010, pentru a imbunadtati
elaborarea proiectelor, inclusiv prin dezvol-
tarea de abordari consistente ale analizelor
costuri/beneficii.

Cu toate acestea, avand in vedere ca
finantarea TEN-T contribuie limitat la fiecare
proiect in comparatie cu finantarea furnizata
de statele membre, este logic ca obligatia
de a evalua costurile si beneficiile sa revina
statelor membre, mai ales ca aproape toate
datele si estimarile provin de la acestea din
urma.

In ceea ce priveste problema unui model
coerent al fluxurilor de trafic feroviar in
Europa, Comisia urmeaza sa se convinga
ca informatiile suplimentare pe care le vor
furniza vor justifica nivelul potential sem-
nificativ al resurselor necesare pentru ca
acesta sa dea rezultate.

44,

La 8 iunie 2010 a fost adoptat un memoran-
dum de intelegere care stabileste etapele
pentru remedierea acestei situatii. Cele trei
state membre implicate in Proiectul priori-
tar 3 (Franta, Spania si Portugalia) au semnat
acest memorandum.

45.

Comisia ar dori sa evidentieze faptul ca
depdsirile costurilor sunt tipice pentru pro-
iectele mari de infrastructura.

46.

Comisia este de acord ca o elaborare rigu-
roasa si minutioasa a proiectelor este bene-
ficd; cu toate acestea, dupa cum admite si
Curtea la punctul anterior, depasirile cos-
turilor in cazurile analizate se datoreaza in
general unor factori neprevazuti.

In ceea ce priveste tronsonul Madrid-Levante
(dar si in cazul altor proiecte la fel de com-
plexe) cresterea costurilor mentionata de
Curte s-ar putea datora unor factori diversi,
dintre care si factori care pot fi prevazuti de
la inceput. De exemplu, cresterea inflatiei de
proiecte de constructii in Spania si o crestere
neprevazutd a costurilor datorata conditiilor
geologice dificile au avut un impact semnifi-
cativ in proiectul Madrid-Levante, mentionat
de Curte.
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47-48.

Comisia impdrtaseste opinia Curtii potrivit
cdreia depdsirea costurilor nu a avut un impact
direct asupra bugetului UE si mentioneazd fap-
tul ca nici Curtea nu a descoperit vreun efect
indirect.

Comisia ar dori sd sublinieze faptul ca, in
conformitate cu noul model de decizii de
finantare din fondurile TEN-T pentru perioada
2007-2013, beneficiarii si promotorii de pro-
iecte sunt obligati sa depund un Plan Strategic
de Actiune (PSA) in care se va detalia modul
cum va fi implementat proiectul, inclusiv din
punctul de vedere al planificarii proiectului,
al planului de gestionare a riscului si al admi-
nistrdrii proiectului. Agentia Executiva TEN-T
a elaborat deja orientari privind acest aspect
si lucreaza la schimbul de bune practici intre
beneficiari.

Caseta 8

Etapa a Il-a a proiectului Varsovia-Gdansk
s-a confruntat cu multe probleme, fara lega-
tura cu procedurile de aprobare ale Comisiei,
cum ar fi intarzieri semnificative ale procedu-
rilor de prezentare a ofertelor, probleme la
achizitia terenurilor si asigurarea accesului pe
santier, precum si neintelegeri cu contractorii.
Comisia a ridicat in repetate randuri problema
depasirilor costurilor in etapa a-ll-a a proiec-
tului Varsovia-Gdansk, iar autoritatile polo-
neze au anuntat cd vor depune o oferta modi-
ficata pentru aceasta etapa. Comisia a declarat
ferm cd nu va procesa modificarea daca nu
primeste din partea autoritdtilor poloneze o
analizd pe orizontala a depadsirilor costurilor in
sectorul feroviar si modalitatea in care acestea
vor fi solutionate.

54.

Comisia impdrtaseste opinia Curtii potrivit
cdreia progresele globale in domeniul transpor-
tului feroviar transeuropean depind de crearea
unor sinergii intre impactul masurilor legislative
asupra pietelor si masurile de politica in ceea ce
priveste interoperabilitatea si cofinantarea.

Caseta 11

Comisia monitorizeaza indeaproape situatia
in cadrul ERTMS coridorul A. Comisia a elabo-
rat un Plan de dezvoltare europeana pentru
ERTMS, precum si o propunere de regulament
pentru coridoarele destinate transportului de
marfuri, care a fost adoptata la 15 iunie 2010
de Parlamentul European si de Consiliu. in
plus, Comisia a desemnat coordonatori euro-
peni pentru sistemul TEN-T.

Caseta 12

Comisia cunoaste faptul ca liniile de mare
viteza si de mare capacitate Roma-Napoli si
Bologna-Florenta nu sunt utilizate in prezent
de trenurile de marfa. Cu toate acestea, dato-
rita introducerii acestor linii de mare vitezd
si de mare capacitate, s-a marit capacita-
tea transportului feroviar de marfa pe liniile
conventionale existente. In orice caz, majorita-
tea beneficiilor ce se estimeazd a fi aduse de
tronsoanele finantate prin FEDER sunt legate de
imbundtdtirea accesului pasagerilor la reteaua
feroviara si nu de transportul de marfuri.

57.

Comisia admite ca progresele in sensul
interoperabilitatii sistemelor feroviare sunt
lente. O armonizare radicald nu este posibila
deoarece infrastructura feroviara si materia-
lul rulant au o perioada de viatd lunga, iar cos-
turile de investitie in sector trebuie sd ramanad
realiste.

Cu toate acestea, se inregistreaza o crestere
a infrastructurii si a materialului rulant inter-
operabile, iar numéarul derogdrilor solicitate de
statele membre cu privire la legislatia Comi-
siei de punere in aplicare, prin care se stabi-
lesc specificatiile tehnice de interoperabili-
tate (STI), este limitat. Acest lucru inseamnd
cd STl-urile sunt implementate cu succes. In
ceea ce priveste reteaua TEN-T, se asteapta ca
STl-urile sa fie finalizate pana in 2010. Acesta
lucru va fi un beneficiu atat pentru proiectele
TEN-T, cat si pentru cele finantate din Fondul
de coeziune.
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Comisia isi va continua eforturile axanduse pe
implementarea de STI-uri care vor aduce bene-
ficii importante pe termen scurt si mediu, cum
sunt aplicatiile telematice in sistemele de sem-
nalizare, in serviciile de transport de calatori
si de madrfuri. Comisia a creat si organizatii de
tronson pentru a identifica si solutiona toate
problemele care obstructioneaza competitivi-
tatea liniilor destinate transportului de marfa
de-a lungul axelor.

In ceea ce priveste masurile mentionate la
punctul 8 din anexa VII, Comisia considera
ca s-au intreprins actiuni la nivel european
pentru imbunatatirea situatiei:

1) fin cadrul Directivei 2008/57 se derulea-
za activitdti de inventariere a tuturor
normelor nationale cu privire la traficul
feroviar, de evaluare a echivalentelor
dintre aceste norme si de evitare, astfel,
a aparitiei controalelor duble, mai ales
la punctele de frontiera;

2) in cadrul coridoarelor ERTMS, grupuri-
le de lucru identifica toate obstacole-
le existente - in special intarzierile la
punctele de frontiera - prin examinarea
dificultatilor specifice fiecdrui punct de
trecere.

60.

Coordonatorii europeni au depus eforturi de
diminuare a constrangerilor sistemului asupra
coridoarelor, care se vor extinde datorita unui
regulament propus cu privire la traficul fero-
viar de marfuri.

Sub acest aspect este important de mentionat
propunerea Comisiei din noiembrie 2008 de un
regulament care ar stabili cate o structura fie-
cdrui coridor feroviar destinat transportului de
marfd. Acest lucru va conduce la dezvoltarea
unei cooperari consolidate intre administrato-
rii infrastructurii in ceea ce priveste gestiunea
traficului (mdsuri operationale) si investitiile
(in special pentru eliminarea strangularilor de
trafic si pentru armonizarea conditiilor teh-
nice). Aceasta are la baza experienta coridoa-
relor Rotterdam-Genova si Anvers-Lyon/Basle.
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CONCLUZII SI
RECOMANDARI

62.

Comisia saluta activitatea de audit a Curtii,
oportuna in acest moment, avand in vedere
ca urmeazd o revizuire a retelelor TEN-T.

63.

Comisia este de acord cu afirmatia Curtii
potrivit cdreia proiectele prioritare repre-
zinta principalul mecanism de coordonare
si concentrare a resurselor financiare ale
UE catre retelele TEN-T si va continua sd
urmeze aceasta cale, incercand in acelasi
timp sa asigure complementaritatea cu
obiectivele de dezvoltare regionala si cu
politica de coeziune. In lumina celor de mai
sus, Comisia intelege de ce Curtea doreste
ca proiectele prioritare sa fie fundamentate
pe o analiza a fluxurilor de trafic efective
si anticipate. Este important sa mentionam,
cu toate acestea, cd, desi astfel de studii au
fost efectuate atat pentru proiecte indivi-
duale, cat si pentru retea, ele nu au condus
inca la rezultate definitive, astfel ca studiile
in cauza nu au putut fi utilizate ca atare.

Comisia are in vedere ca finalizarea unei
descrieri exacte a principalelor axe feroviare
transeuropene ar putea fi deosebit de difi-
cila, deoarece aceste axe se schimba mereu
in functie de migratii, modele comerciale
si contextul geopolitic. Cu toate acestea,
Comisia este de acord cd o definire a prin-
cipalei retele feroviare europene trebuie sa
se bazeze pe criterii obiective. Prin urmare,
in viitor, proiectele prioritare ar trebui sa
se bazeze in continuare pe acordul politic
intre Consiliu si Parlamentul European, dar
si mai mult pe cele mai concludente dovezi
disponibile.

Recomandarea 1. prima liniuta

Comisia are deja relatii stranse cu statele
membre si institutiile din sectorul feroviar.
Comisia va continua sd colaboreze indea-
proape cu acestea in problemele de trafic
feroviar.

Recomandarea 1. a doua liniuta

In cadrul exercitiului de consultari intre
factorii interesati asupra orientarilor TEN-T,
aflat in derulare, Comisia cauta solutii pri-
vind modul in care sd indeplineasca cat mai
bine acest obiectiv.

64.

Comisia salutd recunoasterea de catre Curte
a activitdtii coordonatorilor europeni si
a imbunatatirilor aduse de concentrarea
cofinantarilor TEN-T in punctele transfron-
taliere. Este de acord ca mai sunt necesare
eforturi pentru definirea conceptului de
strangulare a traficului si Comisia va conti-
nua lucrul in acest sens.

Comisia mentioneazd ca procedurile de apro-
bare a proiectelor finantate prin Fondul de
coeziune au suferit modificari substantiale
fncepand cu 2007.

Comisia saluta recunoasterea din partea
Curtii a imbunatatirilor aduse proceduri-
lor de selectie a proiectelor finantate prin
TEN-T; cu toate acestea admite cd se mai pot
aduce imbunatatiri in ceea ce priveste utili-
zarea analizei costuri/beneficii.
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Recomandarea 2. prima liniuta

Comisia este de acord cd mai sunt necesare
eforturi pentru definirea conceptului de
strangulare a traficului si va continua lucrul
in acest sens. Coordonatorii europeni au
analizat stranguldrile de trafic in cadrul pro-
iectelor prioritare de care raspund. Si Comi-
sia a raportat cu privire la strangularile de
trafic in cadrul rapoartelor sale anuale.

Recomandarea 2. a doua liniuta

Comisia impadrtaseste opinia potrivit cdreia
coordonatorii europeni joaca un rol vital,
iar la 8 iunie 2010 a mai desemnat inca trei
coordonatori.

Recomandarea 2. a treia liniuta

Comisia considera ca procedurile de apro-
bare a proiectelor sunt solide, in spe-
cial ca urmare a revizuirii substantiale a
acestora pentru perioada de programare
2007-2013. Comisia va lucra in continuare
la imbundtdatirea acestora si aloca
resurse importante pentru a contribui la
imbundtatirea elaborarii si evaluarii proiec-
telor. In ceea ce priveste caracteristicile de
ordin tehnic ale proiectelor, acestea se vor
revizui semnificativ odata cu dezvoltarea
continud a STl-urilor.

Recomandarea 2. a patra liniuta

Comisia admite ca se mai pot aduce
imbunadtatiri in ceea ce priveste utilizarea
analizelor costuri/beneficii. In viitor Agentia
Executiva TEN-T va dezvolta o abordare mai
sistematicd a analizelor costuri/beneficii.
Pentru aceasta, Agentia Executiva TEN-T
va lucra cu proiectele din axa prioritara 3,
selectate in cadrul cererii anuale de propu-
neri 2010, in vederea imbunatatirii prega-
tirii proiectelor, inclusiv prin elaborarea de
abordari consistente ale analizelor costuri/
beneficii.

Cu toate acestea, avand in vedere ca
finantarea TEN-T contribuie limitat la fie-
care proiect in comparatie cu finantarea
furnizata de statele membre, este logic ca
obligatia de a evalua costurile si beneficiile
sd revina statelor membre, mai ales ca toate
datele si estimdrile provin, prin urmare, de
la acestea din urma.

Recomandarea 3

Comisia recunoaste importanta schimbu-
lui de informatii intre promotorii de pro-
iecte. Agentia Executiva TEN-T va facilita
acest schimb prin organizarea de dezbateri
in cadrul atelierelor de lucru periodice cu
beneficiarii curenti si potentiali pe tema
schimbului de bune practici si de cunostinte
intre toti promotorii de proiecte, in special
in sectorul feroviar.

66.

Comisia este de acord cu analiza efectuata
de Curte asupra imbundtatirilor masurabile
pe liniile consacrate serviciilor de transport
de calatori de mare viteza. Comisia face
eforturi sa imbundtateasca aceasta situatie
pe tronsoanele conventionale consacrate
transportului de marfuri sau unei exploa-
tari mixte.

Recomandarea 4. prima liniuta

Prin adoptarea specificatiilor de proiectare
pentru interoperabilitate Comisia a depus
eforturi pentru reducerea acestor ,constran-
geri de ordin practic” si va continua sa o
faca. Si coordonatorii europeni fac eforturi
speciale in acest sens.

Recomandarea 4. a doua liniuta

Comisia a depus in noiembrie 2008 o propu-
nere de regulament care stabileste o struc-
turd pentru fiecare coridor feroviar destinat
transportului de marfa, regulament care va
consolida cooperarea intre administratorii
infrastructurii (monitorizati de statele mem-
bre) in ceea ce priveste gestiunea traficului
(masuri operationale) si investitiile (in spe-
cial pentru eliminarea strangularilor de trafic
si pentru armonizarea conditiilor tehnice).
Aceasta are la bazd experienta coridoarelor
Rotterdam-Genova si Anvers-Lyon/Basle.
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