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La 19 ianuarie 2009, in conformitate cu articolul 95 din Tratatul de instituire a Comunitétii Europene,
Consiliul a hotarat sa consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la

Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind

reteaua feroviara europeand pentru un transport de marfa competitiv
COM(2008) 852 final — 2008/0247 (COD).

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructura si societatea informationald, Tnsdrcinatd cu
pregatirea lucrdrilor Comitetului pe aceastd tema, si-a adoptat avizul la 26 iunie 2009. Raportor:
dl FORNEA.

In cea de-a 455-a sesiune plenari, care a avut loc la 15 si 16 iulie 2009 (sedinta din 15 iulie 2009),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 164 de voturi pentru, 2 voturi
impotriva si 1 abtinere.

1. Concluzii

1.1 CESE saluta propunerea de regulament a Comisiei, deoarece reprezintd un pas inainte catre
stabilirea coridoarelor internationale de transport feroviar de marfa si citre dezvoltarea acestui
mod de transport in Europa.

1.2 Pentru mobilizarea energiilor In vederea dezvoltarii coridoarelor de transport feroviar de
marfd sunt necesare actiuni politice concrete la nivel de coridor, independent de orice
proces legislativ. Reglementarea in sine nu este suficientd pentru promovarea coridoarelor de
transport feroviar de marfa. Printre primele prioritati ar trebui sd se numere asigurarea
investitiilor publice si private destinate sporirii calitatii, eficientei si capacititii generale
a infrastructurii, precum si punerea completd in aplicare a primului si a celui de-al doilea
pachet feroviar pe Intreg teritoriul UE.

1.3 Pentru a se obtine progrese in Imbunatitirea infrastructurii feroviare, este necesard
coordonarea eficienta la nivel inalt pentru fiecare coridor in cauza; de aceea, este esential ca
toti ministrii transporturilor si examineze impreuni un anumit coridor. In urma discutiilor
interguvernamentale, statele membre ar trebui sa stabileasca un calendar si sd isi asume
angajamente. Comisarul pentru transporturi Tnsusi ar trebui sd joace un rol mai activ in
mobilizarea ministrilor cu privire la diferitele coridoare, in cadrul unei actiuni politice
coordonate la nivelul UE.

1.4 CESE este de acord ca rezervarea de capacititi in avans nu ar trebui sa fie obligatorie, ci
definita de catre administratorii de infrastructura, in cazul in care este consideratd necesara.

TEN/381 - R/CESE 1199/2009 —2008/0247 (COD) EN-CCHIC/IKAP/RCOD/ab sl



1.5

1.6

1.7

1.8

1.9

-0

Obligarea administratorilor de infrastructura sa rezerve capacitati in avans poate conduce la
pierderea capacitatilor, mai degraba decat la optimizarea acestora. Cu toate acestea,
administratorii de infrastructura ar trebui sa retina posibilitatea de a rezerva capacitati.

CESE considera ca ar trebui sa li se acorde administratorilor de infrastructura flexibilitatea de
a aplica regulile de prioritate in mod pragmatic. Este mai important sa se ,,minimizeze
intarzierile totale din retea” decat sa se acorde prioritate unui anumit tip de trafic in raport cu
altul. De fapt, este necesar ca, indiferent de regulile aflate In vigoare, regulile aplicate de
catre administratorii de infrastructurad in cazul trenurilor intarziate sa fie transparente pentru
operatori.

Toate pirtile interesate ar trebui sa fie consultate in mod obligatoriu sau incluse in
organul de guvernanti al coridorului de transport de marfi: administratorii de
infrastructurd, intreprinderile feroviare, reprezentantii statelor membre, sindicatele din sector,
utilizatorii si organizatiile de mediu. Operatorii feroviari ar trebui sa fie pe deplin reprezentati
in guvernanta coridoarelor, deoarece acestia sunt intr-o pozitie mai apropiata de piata si este
foarte probabil sa trebuiasca sa puna in aplicare deciziile de imbunatatire sau sa fie afectati de
acestea.

Utilizarea ghiseelor unice nu ar trebui si fie obligatorie pentru intreprinderile feroviare,
pentru a permite aparitia concurentei intre diferitele entitdti din domeniul infrastructurii.
Modalitatea traditionald de solicitare de trasee prin intermediul fiecarui administrator de
infrastructurd national sau al unui administrator de infrastructura principal ar trebui pastrata,
cel putin ca solutie de rezerva in cazul nereusitei ghiseului unic.

Solicitantilor autorizati nu ar trebui sa li se permiti accesul la intregul coridor, in cazul
in care o tarid de pe parcursul acestuia le refuza accesul la nivel national. Este necesara
examinarea in detaliu de catre Comisie a problemei solicitantilor autorizati, pentru a se putea
oferi publicului o imagine exactd asupra consecintelor economice §i sociale ale acestei
prevederi. CESE nu este neapdrat impotriva conceptului de acces nediscriminatoriu la
infrastructurd, Tnsa considera ca, in cazul de fata, este nevoie de cercetari suplimentare si de
consultdri cu guvernele statelor membre, cu partenerii sociali de la nivel european si national,
cu utilizatorii serviciilor feroviare, precum si cu alte organizatii ale societatii civile interesate.

Apartenenta la reteaua TEN-T nu ar trebui si constituie un criteriu exclusiv pentru
alegerea coridoarelor de transport de marfa. Coridoarele nu ar trebui definite din exterior,
numai pe baza criteriilor politice si geografice: ar trebui garantatd o alegere de coridoare
flexibild si determinatd de piatd. Selectarea coridoarelor ar trebui sd se intemeieze pe
obiectivele pietei, acoperind fluxurile importante de marfuri, existente sau potentiale. Piata si
raportul costuri-beneficii ar trebui sa fie determinante.

Ar trebui inclusi in regulament posibilitatea extinderii selectiei dincolo de reteaua
TEN-T. De exemplu, dacd un tronson care nu face parte din TEN-T se dovedeste important
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pentru dinamismul transportului feroviar de marfa, ar trebui sa se ofere posibilitatea includerii
acestuia in coridor de la inceput, §i, mai tarziu, in reteava TEN-T.

Conceptul de terminal strategic este anticoncurential. Acest concept poate conduce la
consolidarea pozitiei puternice a asa-numitelor terminale strategice in detrimentul celor
considerate ,nestrategice”. Referirile la terminalele strategice ar trebui eliminate din
propunerea de regulament, pentru a se oferi terminalelor nestrategice de astazi sansa de a se
dezvolta si de a deveni, eventual, strategice in viitor.

Nicio persoana care lucreaza in cadrul acestor coridoare de transport de marfa nu ar trebui sa
fie pusd in situatii in care existd un antagonism Iintre libera circulatie a marfurilor si
exercitarea drepturilor sale fundamentale.

Propunerea Comisiei

Comisia Europeand s-a angajat sa accelereze crearea §i organizarea unei retele feroviare
europene pentru transport de marfd competitiv, bazatd pe coridoarele internationale de
transport feroviar de marfa. In vederea realizirii acestui obiectiv, Comisia a decis si prezinte
aceasta propunere de regulament, rezultatd in urma unui proces extins de consultare publica si
a evaludrii diferitelor optiuni printr-un studiu de evaluare a impactului. Evaluarea impactului
a aratat ca o abordare legislativa ar conduce la cele mai bune rezultate din punct de vedere
economic, spre deosebire de o abordare voluntara, care implica un risc mai ridicat de
neindeplinire a obiectivelor propuse.

Dispozitiile regulamentului se adreseazd 1in principal actorilor economici implicati,
administratorilor de infrastructura si intreprinderilor feroviare, referindu-se in special la:

e procedurile de selectare a coridoarelor de transport feroviar de marfa;
e guvernanta tuturor coridoarelor;

e caracteristicile pe care trebuie sa le aiba coridoarele de transport feroviar de marfa.
Regulamentul nu se aplica urmatoarelor cazuri:

e retelelor locale si regionale autonome destinate serviciilor de transport de calatori pe
infrastructura feroviara;

e retelelor destinate exclusiv prestarii de servicii de transport urban si suburban de
calatori;

¢ retelelor regionale utilizate pentru transportul regional de marfa doar de o Intreprindere
feroviard care nu intrd sub incidenta Directivei 91/440/CEE, pand cand un alt solicitant
cere utilizarea capacitatii respectivei retele;

TEN/381 - R/CESE 1199/2009 —2008/0247 (COD) EN-CCHIC/IKAP/RCOD/ab sl



3.1

32

33

34

3.5

_4-

¢ infrastructurilor feroviare private care existd doar pentru uzul proprietarilor respectivi,

pentru propriile operatiuni de transport de marfa.!
Observatii generale

Asa cum se specifica In Evaluarea intermediara a Cartii albe privind transporturile, publicata
de Comisia Europeana in 2001 [COM(2006) 314], politica europeand in domeniul
transporturilor merge in directia dezvoltarii optime a tuturor mijloacelor de transport de pe
teritoriul statelor membre, acordandu-se atentia cuvenitd protectiei mediului, sigurantei,
concurentei si eficientei energetice.

Uniunea Europeana si-a asumat angajamentul ferm de a-si reduce cu 20% emisiile de gaze cu
efect de sera pana in anul 2020. Atingerea acestui obiectiv nu va fi posibild fard reducerea
drastica a emisiilor generate de sectorul transporturilor. De aceea, este important sa se acorde
prioritate deosebitd modurilor de transport celor mai ecologice si mai eficiente din punct de
vedere energetic, iar in aceastd privintd toatd lumea este de acord ca transportul feroviar

. o . A~ . . .. )
protejeazd mediul in ceea ce priveste consumul de energie si nivelul de emisii™.

Comitetul Economic §i Social European gi-a exprimat deja pozitia cu privire la conceptul de
. -« . . .3 2 .

retea feroviara cu prioritate pentru transportul de marfa’. In prezentul aviz nu vom relua

observatiile generale, care se aplicd i In cazul propunerii de regulament privind reteaua

feroviara europeana pentru un transport de marfa competitiv.

Situatia actuald a transportului de marfa din Uniunea Europeand necesitd instrumente
legislative eficiente, atit nationale, cit §i comunitare, precum §i o mobilizare politicd Tn
vederea identificarii fondurilor necesare pentru investitii in infrastructura feroviara. In acest
context, CESE salutd propunerea de regulament a Comisiei, care reprezintd un pas Tnainte
catre stabilirea coridoarelor internationale pentru transportul feroviar de marfad si catre

. N 4
dezvoltarea acestui mod de transport Tn Europa .
Beneficii care pot fi obtinute prin crearea acestor coridoare:
¢ un mod de transport ecologic - reducerea generald a impactului pe care il au activitatile

de transport din Europa asupra mediului;
¢ reducerea accidentelor care au loc in sectorul transporturilor;

Articolul 1 alineatul (2) din COM(2008) 852 final.
Aproximativ 80% din traficul feroviar din Europa se desfasoara pe linii electrificate.

Concluziile si observatiile detaliate cu privire la acest subiect pot fi gasite in avizul CESE pe tema ,,Catre o retea feroviard cu

prioritate pentru transportul de marfa” [COM(2007) 608 final], adoptat la 10 iulie 2008, cu 111 voturi pentru si 1 abtinere.
Nevoia de instrumente legislative eficiente, de mobilizare politica si de investitii a fost subliniatd inca o data cu ocazia audierii pe

tema ,,Reteaua feroviard europeana pentru un transport de marfa competitiv”’, organizatd de CESE la 28.4.2009, la Brno
(Republica Cehd), in cadrul Presedintiei cehe a Uniunii Europene.
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* initiativa este in conformitate cu obiectivele de crestere stabilite in Agenda de la
Lisabona;

® o importantd contributie la reducerea strangularilor din transportul rutier;

e Incurajarea comodalitatii (cdi ferate — cdi maritime — cai navigabile interioare — cai
rutiere);

e crearea acestor coridoare va contribui la siguranta aproviziondrii cu materii prime pentru
industriile UE, prin utilizarea unuia dintre cele mai ecologice moduri de transport pentru
materialele in vrac cu volum mare;

e sprijinirea constructiei de centre logistice aflate in strinsd legiturd cu caile ferate
(terminalele logistice ar putea servi din ce in ce mai mult drept antrepozite de distributie,
care, in prezent, sunt in general extensii ale instalatiilor de productie);

e consolidarea coeziunii economice, sociale si teritoriale n Uniunea Europeana.

Obiective de mediu pentru exploatarea coridoarelor de transport feroviar de marfa:

e infrastructura si vehicule ecologice pentru transportul feroviar de marfa;

® emisii specifice reduse;

¢ un nivel redus de poluare fonica la exploatare, datorat zidurilor de protectie impotriva
zgomotului si utilizarii de tehnologii silentioase pentru materialul rulant si infrastructura
feroviara;

¢ linii electrificate in proportie de 100% pe coridoarele de transport feroviar de marfa;

e sporirea proportiei energiilor din surse regenerabile Tn mixul energetic de tractiune.

Observatii specifice cu privire la propunerea de regulament

Investitiile in infrastructura, terminalele si echipamentul coridoarelor de transport
feroviar de marfa

In ultimul deceniu s-au ficut progrese in materie de deschidere a pietelor, prin intermediul
politicilor europene, nsa in statele membre s-au obtinut rezultate limitate n ceea ce priveste
concurenta loiala dintre modurile de transport si investitiile reale in infrastructura
interoperabild moderna.

Capacitatile financiare ale statelor membre se dovedesc insuficiente n raport cu obiectivele
ambitioase ale Comisiei. Din acest motiv, institutiile europene vor avea un rol important in
facilitarea aplicarii instrumentelor de asistentd comunitard pentru dezvoltarea unei retele
feroviare europene pentru transport de marfa competitiv, prin cofinantarea credrii de
coridoare de transport feroviar de marfa din bugetul alocat retelelor transeuropene de
transport (TEN-T), din Fondul European de Dezvoltare Regionald, din Fondul de Coeziune,
precum si din Tmprumuturi de la BEL
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CESE considera ca regulamentul ar trebui sa specifice cu mai multd claritate necesitatile de
investitie (si finantarea acestora)’. Intre anii 1970 si 2004, lungimea retelei de autostrazi din
UE-15 a crescut cu 350%, in timp ce lungimea retelei feroviare a scazut cu 14%. Atunci cand
cdile rutiere sunt congestionate, se pun rapid in aplicare decizii de modernizare sau de
construire de noi infrastructuri rutiere. CESE considera ca infrastructura feroviara nu poate
absorbi volume suplimentare dacad nu se aplica si cailor ferate aceeasi politicd de investitii
aplicata cailor rutiere in ultimele patru decenii.

In acest sens, nu ar trebui neglijati necesitatea de finantare a legiturilor feroviare dintre
siturile industriale §i reteaua feroviara principald. Legaturile rutiere dintre zonele industriale si
reteaua rutierd principald sunt finantate, de reguld, din bugetele publice. Cu toate acestea, Tn
majoritatea tarilor UE, legaturile feroviare dintre siturile industriale si reteaua feroviara
principald nu beneficiazi, de reguld, de acelasi tratament. In general, ele sunt finantate de
intreprinderea care exploateaza situl industrial, impreuna cu operatorul de transport feroviar
de marfa care incheie contract cu aceasta. Pentru facilitarea transportului feroviar de marfa,
sunt necesare solutii de investitii atat la nivel european, cat i national (de exemplu, prin
instrumente precum sistemele de finantare publicd, aplicate deja in Germania, Austria §i
Elvetia).

Unul dintre obiectivele Comisiei este punerea in aplicare a tuturor instrumentelor tehnice si
legislative pentru siguranta aproviziondrii cu materii prime a industriilor europene.
Coridoarele feroviare vor aduce o contributie semnificativa la indeplinirea acestui obiectiv
strategic, iar transportul de marfa intre Uniunea Europeana si partenerii din est are o deosebita
importanti in acest context. In acest scop, este foarte important ca UE sa investeascd in
modernizarea infrastructurii feroviare pe axa est-vest si in instalatiile de transbordare conexe.
Revizuirea retelelor TEN-T va contribui, si ea, la realizarea acestui obiectiv.

Ar trebui sa se acorde atentie speciala serviciilor vamale in vederea simplificarii procedurilor
din interiorul UE6, asigurandu-se, astfel, un tranzit transfrontalier rapid pentru transportul
feroviar de marfa. Este necesar un sprijin financiar european in vederea introducerii unui
sistem de obligatii vamale bazat pe EDI7, precum si pentru garantarea investitiilor 1n caile
ferate care nu dispun in prezent de sisteme automatizate pentru indeplinirea obligatiilor
vamale.

CESE crede ca este important sa existe orientari clare cu privire la ajutoarele de stat, pentru a
facilita acordarea acelui tip de sprijin financiar public pentru sectorul feroviar care va fi

Potrivit unui studiu al Comunitatii Europene a Cailor Ferate cu privire la coridoarele de transport feroviar de marfa, efectuat de
societatea de consultantd McKinsey, o investitie de 145 de miliarde EUR pana in 2020 ar putea spori capacitatea transportului
feroviar cu 72% pe 6 coridoare principale de transport feroviar de marfa bazate pe ERTMS, ceea ce ar reprezenta 34% din
volumul marfurilor transportate in Europa.

Asadar, este important sa se pund in aplicare in mod eficient, la nivelul UE, Regulamentul (CE) nr. 1875/2006 al Comisiei de
instituire a Codului Vamal Comunitar.

Electronic Data Interchange (schimb electronic de date).
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considerat adecvat de catre serviciile Comisiei. Totodatd, Comitetul subliniaza ca utilizarea
contractelor multianuale ar putea contribui la finantarea durabila a retelei feroviare europene.

In ceea ce priveste conceptul de ,terminale strategice”, inclus in articolul 9 din propunerea de
regulament, CESE atrage atentia ca acesta poate conduce la consolidarea pozitiei puternice a
asa-numitelor terminale strategice in detrimentul celor considerate ,,nestrategice”.

Nicio persoana care lucreaza pe aceste coridoare de transport de marfa nu ar trebui sa fie pusa
in situatia 1n care libera circulatie a marfurilor intrd in contradictie cu exercitarea drepturilor
sale fundamentale.

Selectarea coridoarelor de transport feroviar de marfa si guvernanta retelei

Revizuirea politicii TEN-T ofera sectorului feroviar ocazia de a sublinia importanta
dezvoltarii suplimentare a coridoarelor flexibile de transport feroviar de marfa pe distante
lungi, care s constituie coloana vertebrala a retelei europene de transport.

CESE subliniaza ca aceste coridoare nu ar trebui sa se limiteze exclusiv la TEN-T [asa cum se
stipuleaza in Capitolul II, articolul 3 alineatul 1 litera a)] sau la actualele coridoare ERTMS,
deoarece o astfel de abordare ar putea exclude linii care sunt sau ar putea deveni importante
pentru transportul de marfa, insa care nu fac incad parte din TEN-T sau din coridoarele
ERTMS. Dimpotriva, retelele TEN-T sunt cele care ar trebui adaptate atunci cand se creeaza
noi coridoare de transport feroviar de marfa.

Toate partile interesate — inclusiv sindicatele din sector, utilizatorii §i organizatiile de mediu —
ar trebui sd fie consultate in mod obligatoriu sau implicate in organul de guvernanta.
Intreprinderile feroviare ar trebui si faca si ele parte din organul de guvernant, la acelasi
nivel cu administratorii de infrastructura, deoarece sunt utilizatorii coridoarelor, au relatii cu
clientii si sunt in pozitia cea mai apropiatd de piata. Ele vor fi afectate de deciziile luate de
organul de guvernantd si, de asemenea, ar putea fi obligate sd puna in aplicare unele dintre
aceste decizii. Prin urmare, ar fi echitabil ca intreprinderile sa fie reprezentate n cadrul
organului de guvernanta.

Este posibil ca intreprinderile feroviare ce utilizeaza un anumit coridor sa fie reprezentate in
mod adecvat fard supraincarcarea structurii de guvernantd, de exemplu ca Intreprinderi
individuale, ca ,grupuri de intreprinderi” sau sub forma unei combinatii intre cele doua
structuri. Cu toate acestea, pentru a putea contribui eficient la Tmbunatatirea coridorului,
numai acele Intreprinderi care ,,utilizeaza coridorul” sunt cu adevarat relevante.

Masuri operationale

CESE considera ca discutia cu privire la regulile de prioritate (alocarea traseelor, rezervarea
capacitatilor, prioritatea in caz de intarziere) in general, pentru toate coridoarele de transport
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de marfa (Capitolul 1V, articolele 11, 12 si 14), reprezinta un aspect dificil si sensibil. Aceste
reguli ar trebui formulate in asa fel incat sd poatda fi aplicate in mod pragmatic la nivelul
fiecarui coridor, iar alocarea traseelor sa fie efectuata de catre administratorii de infrastructura
in cel mai echitabil §i mai transparent mod.

Rezervarea de capacitati nu ar trebui sa fie obligatorie, ci definitd de catre administratorii de
infrastructurd, 1n cazul in care este consideratd necesard. Obligarea administratorilor de
infrastructurd sa rezerve capacitati in avans poate conduce la pierderea capacitatilor, mai
degraba decit la optimizarea acestora, in special atunci cind nu se poate stabili cu certitudine
circulatia trenurilor cu cateva luni 1n avans.

In mod similar, modificarea regulilor de prioritate nu este neaparat necesard si nu sporeste
capacitatea in niciun fel. Modificarea regulilor de prioritate nu va face altceva decat sa
transfere frustrarea de la o categorie de utilizatori la alta. in orice caz, regula primordiala ar
trebui s fie minimizarea intarzierilor totale din retea si eliminarea congestiilor de trafic in cel
mai rapid mod posibil.

In ceea ce priveste dispozitiile articolului 10 (Capitolul IV), referitoare la utilizarea
,»»ghiseului unic”, CESE considera ca fiecare structura a coridorului ar trebui sa fie libera sa
aleagd, tinand seama de cerintele pietei sau de cerintele intreprinderilor feroviare care
opereaza pe coridorul respectiv.

Intreprinderile feroviare ar trebui si isi pastreze libertatea de a alege modalitatea de solicitare
a traseelor (fie printr-un ghiseu unic, fie Tn modul traditional). Utilizarea optionala a ghiseului
unic le oferd Intreprinderilor feroviare posibilitatea de a pune in concurentd diferitele entitati
din domeniul infrastructurii (de exemplu, ghiseul unic si administratorii individuali de
infrastructurd de pe parcursul coridorului), stimulandu-le astfel in vederea imbunatatirii.

Utilizarea obligatorie a ghiseelor unice ar putea conduce la crearea unui vast monopol asupra
infrastructurii pe coridoarele de transport, fard vreo garantie cd ghiseele unice vor oferi
efectiv servicii de mai buna calitate decat administratorii individuali de infrastructura. in plus,
»ghiseul unic” traditional este nefunctional.

Posibilitatea acordatd solicitantilor autorizati (de exemplu, expeditorii, transportatorii,
operatorii intermodali) de a achizitiona trasee ar putea descuraja intreprinderile feroviare (in
special pe noii operatori) sa investeasca in mecanici de locomotiva si in locomotive, din cauza
riscului sporit de indisponibilitate a traseelor. Acest lucru ar putea denatura concurenta pe
pietele interne, 1n detrimentul intreprinderilor feroviare si al calitatii locurilor de munca
oferite de aceste intreprinderi. Preturile ar putea creste, capacitatile disponibile ar raméane
limitate, iar specula s-ar putea dezvolta.

Cu toate acestea, n Uniunea Europeana de astazi este o realitate faptul ca si alte societati Tn
afara de intreprinderile feroviare (servicii de logistica, comercianti, producatori) manifesta un
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viu interes pentru intensificarea utilizarii cailor ferate®. Unele intreprinderi feroviare europene
au achizitionat deja Intreprinderi de servicii logistice, in Incercarea de a atrage catre caile
ferate marfuri care, pAnd in prezent, erau transportate pe ciile rutiere. In aceste conditii este
posibil ca, in viitorul apropiat, printr-o abordare inovatoare si responsabild din punct de
vedere social, solicitantii autorizati sa joace un rol semnificativ in dezvoltarea coridoarelor de
transport feroviar de marfa.

Bruxelles, 15 iulie 2009

Presedintele
Comitetului Economic si Social European

Mario SEPI

Documentul de pozitie al CLECAT, Bruxelles, 19.1.2009.
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