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Rezumat

Pentru a sprijini dezvoltarea coridoarelor de transport de marfa, este nevoie in primul rand
(indiferent de legislatia in vigoare) de actiune politica la nivel ministerial.

TEN-T ar trebui sa se adapteze la coridoarele de transport de marfa, iar regulamentul ar trebui
sd permitd conectarea la principalele puncte de plecare/destinatii pentru transportul de marfa
legate de TEN-T, dar in afara acestora.

Operatorii feroviari ar trebui sa fie pe deplin reprezentati in guvernanta coridoarelor, deoarece
acestia sunt intr-o pozitie mai apropiatd de piatd si este foarte probabil sa trebuiascd sd puna in
aplicare deciziile de imbunatatire (sau sa fie afectati de acestea).

Rezervirile de capacitati in avans nu ar trebui sa fie obligatorii, ci definite de catre
administratorii de infrastructura, in cazul in care sunt considerate necesare.

Ar trebui sa fie definite si publicate reguli aplicabile trenurilor intirziate (insid definirea
acestor reguli trebuie mentinuta la nivelul coridorului si trebuie sa ramana flexibila).

Utilizarea ghiseelor unice nu ar trebui si fie obligatorie pentru intreprinderile feroviare, pentru
a permite concurenta ntre diferitele entitati din domeniul infrastructurii.

Conceptul de ,,solicitanti autorizati” nu ar trebui sa fie extins la un coridor international, in
situatia 1n care una din tarile de pe traseul coridorului nu aplica acest concept la nivel national.
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Introducere

La 11 decembrie 2008, Comisia Europeand a publicat o propunere de regulament privind o retea
feroviara europeand pentru un transport de marfd competitiv. Comunitatea europeani a
operatorilor feroviari si a companiilor de infrastructura (CER) este ferm angajatd in favoarea
credrii de coridoare internationale pentru transportul feroviar de marfa si sprijina intentia Comisiei de
a mari competitivitatea transportului feroviar de marfa in Europa. Prin propunerea sa de regulament,
Comisia Europeana sperd nu numai sa creasca viteza comerciala i capacitatea transportului feroviar
de marfa, ci §i sa-i imbunatateasca fiabilitatea prin dezvoltarea coridoarelor internationale pentru
transportul feroviar de marfa - ceea ce, in ultima instanta, va duce la scaderea costurilor si la cresterea

Pentru a sprijini dezvoltarea coridoarelor de transport de marfi, este nevoie in primul rand
(indiferent de legislatia in vigoare) de actiune politici la nivel ministerial.

CER sprijina eforturile Comisiei Europene de a incuraja dezvoltarea coridoarelor de transport feroviar
de marfa Tn Europa. Cu toate acestea, CER 1si exprima temerea cd o abordare pur legislativa nu va fi
suficienta.

In primul rind, CER doreste si sublinieze ci mai multi membri ai sai participa deja in mod activ la
initiative privind coridoarele de transport sau contribuie la Tmbunatatirea accesului la transportul de
marfd, asa cum este cazul grupurilor europene de interes economic (GEIE) pentru dezvoltarea
coridorului A (Rotterdam — Genova) si a coridorului C (Antwerpen — Lyon/Basle) din sistemul
ERTMS sau prin implicarea in activititile coridoarelor create prin RailNetEurope (RNE). In Marea
Britanie a fost deja elaborat un plan strategic pentru transportul de marfa prin documentul Freight
Route Utilisation Strategy (Strategia de utilizare a rutelor in transportul de marfd), iar documentul
High level output statement a promovat dezvoltarea unei retele strategice pentru transportul de marfa,
identificand o retea centrald si rutele de deviere si alocidnd totodatd resurse pentru sistemele de
imbunatatire. Prin urmare, numeroase actiuni mentionate in propunerea Comisiei sunt in curs de
realizare la nivelul coridoarelor (fara sa fi fost nevoie de un cadru legislativ 1n acest sens).

In al doilea rand, CER doreste si sublinieze ci, dincolo de eforturile proprii ale partilor interesate
(intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd), este nevoie, de asemenea, de mobilizare
politica, care nu poate fi obtinutd neaparat in modul cel mai eficient prin reglementare. Pentru
mobilizarea energiilor In vederea dezvoltdrii coridoarelor de transport feroviar de marfa sunt
necesare in realitate actiuni politice concrete la nivel de coridor, iar aceste actiuni ar trebui
intreprinse independent de orice proces legislativ. Pentru a se obtine progrese in Tmbunatitirea
infrastructurii feroviare, este necesara coordonarea eficienta la nivel Tnalt pentru fiecare coridor in
cauzd; de aceea, este esential ca toti ministrii transporturilor din térile traversate de un coridor sa se
reuneasca.
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Din aceste motive, CER se declari intrutotul in favoarea instituirii imediate a unor ,,conferinte
ministeriale la nivel inalt pe tema coridoarelor’” pentru mai multe coridoare, pentru a aborda in
mod concret, la nivel inalt, evolutiile din domeniu. Acestea ar trebui sa aiba loc in paralel cu
continuarea procesului legislativ, astfel incat si nu se mai inregistreze nici o alta intarziere in
legitura cu acest subiect, extrem de urgent, si astfel incét experienta castigati ,,pe viu” si poata
fi reflectati in discutiile legislative pe tema propunerii de regulament. in acest sens, CER saluti
prima conferintd, preconizata pentru aprilie 2009 de catre Presedintia cehd a UE, pe tema coridorului
ERTMS E ,extins”.

Intreprinderile feroviare ar trebui si fie implicate in guvernanti, deoarece sunt orientate citre
piati si sunt susceptibile sa puni in aplicare deciziile luate sau s fie afectate de acestea.

Propunerea de regulament a Comisiei Europene prevede, de asemenea, ca administrarea coridoarelor
revine administratorilor de infrastructurd si guvernelor nationale care coopereaza de-a lungul unui
coridor. CER atrage atentia asupra faptului ca, pe langd administratorii de infrastructura si guvernele
nationale, intreprinderile feroviare trebuie si ele sa fie implicate la toate nivelurile de guvernanta.

Coridoarele pot fi dezvoltate conform cererilor pietei numai cu conditia integririi depline a
intreprinderilor feroviare in procesul decizional, dat fiind cé ele se ocupa de clientii transporturilor de
marfa.

In plus, este pur si simplu just ca intreprinderile feroviare sa fie implicate in decizii care le vor afecta
in mod direct activititile, iar ulterior si marja de profit, in conditiile unei piete libere.

In sfarsit, nu trebuie uitat ci intreprinderile feroviare vor trebui, la rindul lor, si puni in aplicare
actiunile propuse de guvernanta coridoarelor. In aceste situatii specifice, este aproape inimaginabila
imposibilitatea de a participa pe deplin la procesul decizional. In realitate, pe baza experientei
cagstigate pand acum 1n cadrul aga-numitelor coridoare ERTMS (Sistemul european de gestionare a
traficului feroviar), CER a solicitat deja o astfel de implicare a Intreprinderilor feroviare in ceea ce
priveste GEIE create in scopul dezvoltarii unui sistem uniformizat comun de semnalizare pe reteaua
europeani de cii ferate. In decembrie 2008 s-a transmis o scrisoare citre ministrii europeni ai
transporturilor si catre Comisia Europeand, semnatd de 30 de directori ai societétilor de transport
feroviar de marfa care fac parte din CER.

La nivel teoretic, se pune inca intrebarea daca implicarea tuturor intreprinderilor feroviare care
utilizeaza un coridor poate duce la o guvernantd supradimensionatad si ineficientd, precum si daca
implicarea unui numar restrans dintre acestia ar duce la o denaturare a competitiei. S-ar putea evoca
astfel de preocupdri in situatia infiintarii unei ,structuri de management operational” (ca un ghiseu
unic) care ar avea un efect direct asupra operatiunilor legate de activititile generatoare de profit.
Argumentul nu este valabil in cazul 1n care se infiinteaza o structurd de guvernanta de tip ,,gestionare
de proiect”, al cirei scop principal ar fi imbunitatirea activitatii unui coridor. In acest caz, problema
nu este de a avea in final prea multe societati interesate, ci mai degraba de a mobiliza un numar
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suficient de parteneri motivati, gata sa investeasca timp si eforturi in activitati presupuse a nu aduce
profituri individuale imediate, ci mai degraba beneficii colective pe termen mediu.

Din punct de vedere practic si in functie de circumstantele specifice ale fiecarui coridor, ar trebui sa se
permitd ca din guvernanta coridorului sd poatd face parte intreprinderile feroviare interesate
(intreprinderile de transporturi de marfa, in orice caz, precum si, Tn masura posibilului, un numar
rezonabil de reprezentanti ai intreprinderilor de transport de célatori care utilizeaza coridorul):

— fie in calitate de intreprinderi izolate,

— fie ca grupuri de intreprinderi (cu avantajul ca operatorii de dimensiuni mai mici care, in caz
contrar nu si-ar putea face auzite opiniile atat de bine ca intreprinderile izolate, ar putea astfel sa
exercite o influentd mai mare)

— i chiar In ambele calitati, intr-o forma sau alta.

Criteriul principal pentru participarea la guvernanta unui coridor ar trebui sd fie motivatia si
disponibilitatea de a aduce o contributie activa la Tmbunatatirea coridorului. Accentuarea caracterului
reprezentativ 1n detrimentul dorintei de a contribui nu ar face decat sa distraga atentia de la eforturile
care se cer depuse. In aceste conditii, si fird a exclude pe cineva anume, guvernanta coridorului ar
trebui sa aiba posibilitatea de a primi toate intreprinderile feroviare interesate in configuratia de
reprezentare aleasa de acestea, cu conditia de a face dovada motivatiei de a participa.

TEN-T ar trebui sa se adapteze la coridoarele de transport de marfa, iar regulamentul ar trebui
sa permita conectarea la principalele puncte de plecare/destinatii pentru transportul de marfa
legate de TEN-T, dar in afara acestora.

O abordare orientatd catre piata a definitiei coridorului ar putea pune in evidentd tronsoane ale retelei
care sunt importante pentru transportul de marfa, dar care nu fac parte din reteaua TEN-T. Desi ar
trebui sd se urmareasca Intr-o cit mai mare masura asigurarea coerentei cu TEN-T, reteaua TEN-T nu
ar trebui sa limiteze definirea coridoarelor. Dimpotriva, TEN-T ar trebui sa se adapteze pentru a tine
seama de situatia pietei, care, in anumite cazuri, evolueazi foarte rapid. in ceea ce priveste
regulamentul, acesta ar trebui sd {ind seama §i sd permitd conectarea la principalele puncte de
plecare/destinatii pentru transportul de marfa care pot fi legate de TEN-T, dar se pot situa in afara
acestora.

De exemplu, in Slovenia, linia de cale feratd dinspre frontiera Austria/Slovenia (Jesenice) catre
frontiera Slovenia/Croatia si ramificatia dinspre frontiera Slovenia/Austria cétre Pragersko nu fac inca
parte din TEN-T, desi este vorba de o sursa importanta de trafic pe coridorul european X si de una
dintre principalele linii ale retelei slovene. Posibilitatea includerii acestei linii intr-un coridor ar trebui
sd impuna Tn mod automat includerea acesteia in TEN-T. Conform actualei propuneri a Comisiei,
criteriile birocratice stricte care impun apartenenta la TEN-T ca pe o cerintd obligatorie au drept
consecintd o excludere totald a tronsoanelor slovene mentionate mai sus din orice initiativd de
imbunatatire a coridorului!
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Rezervarile de capacititi nu ar trebui si fie obligatorii, ci definite de citre administratorii de
infrastructuri, in cazul in care sunt considerate necesare.

Comisia Europeand propune rezervarea de capacitati in avans in vederea transportului de marfa pe
fiecare coridor si stabilirea unor reguli de prioritate pentru fiecare coridor in parte.

Obligarea administratorilor de infrastructura sa rezerve capacitati in avans poate conduce la o utilizare
nejudicioasd a capacitatilor, mai degraba decat la optimizarea acestora, in special atunci cind nu se
poate stabili cu certitudine (asa cum este cazul in mod frecvent pentru serviciile de transporturi de
marfa) circulatia trenurilor cu cateva luni inainte.

Cu toate acestea, ar trebui ca guvernanta coridorului sa fie autorizata sa defineasca categoriile de trase
de transport de marfa (acestea putind primi numele de ,transport de marfa facilitat”) care necesita
timpi de transporti eficienti si punctualitate. Administratorii de infrastructurd ar trebui sa aiba ulterior
posibilitatea de a rezerva capacitdti, in cazul in care sunt considerate necesare, bazidndu-se pe
evaluarea unor astfel de necesitéti, de ,transport de marfa facilitat”.

Trebuie definite si publicate reguli aplicabile trenurilor intarziate (insi definirea acestor reguli
trebuie mentinuti la nivelul coridorului si trebuie sa ramana flexibila).

Ar trebui sa se evite definirea la nivel european a oricaror reguli aplicabile trenurilor intarziate (sau
elaborate in scopul minimizarii intarzierilor trenurilor), dat fiind cd organismul de guvernantd
reprezintd nivelul cel mai adaptat pentru a lua in considerare necesitatile transportului feroviar de
marfa si conditiile locale de la nivelul coridorului. Pe 1dnga aceasta, regulile aplicabile trenurilor
intarziate (sau elaborate in scopul minimizarii intarzierilor trenurilor) nu se pot aplica numai
coridoarelor, dat fiind ca vor avea efecte imediate asupra restului retelei (inclusiv asupra pasagerilor si
a serviciilor de intretinere).

La ora actuald, atunci cand se constatd o saturare a retelei intr-un anumit punct, prioritatea consta de
obicei in alegerea unor optiuni operationale care reduc la minimum ,intirzierile totale din retea” si
eliminarea congestiilor de trafic in cel mai rapid mod posibil. In cele din urmi, reducerea
Lintarzierilor totale din retea” este benefica pentru toate tipurile de trafic.

La sugestia organului central de guvernanta al coridorului de transport de marfa, administratorii de
infrastructura ar trebui sa publice regulile aplicabile trenurilor intarziate (sau regulile care vizeaza
minimizarea intirzierilor trenurilor) in situatia in care existd perturbari de trafic pe coridorul de
transport de marfa.

Acestea fiind spuse, CER doreste sa sublinieze ca rolul esential al regulilor de prioritate este tocmai
acela de a rezolva situatiile de conflict. Recurgerea frecventa la stabilirea unor reguli de prioritate
denota o frecventa ridicatd a situatiilor conflictuale si demonstreaza clar suprautilizarea capacitatii
retelei. In loc si se insiste excesiv asupra regulilor de prioritate, ar trebui ca eforturile si se
concentreze pe imbuniititirea coridoarelor, astfel incit si se recurga la reguli de prioritate

Fiche CES6846-2009 (EN) AOPR/LENA/dg .



numai in cazuri exceptionale — de exemplu prin realizarea de investitii in infrastructurd si prin
sporirea capacitatii fizice a acesteia.

Utilizarea ghiseelor unice nu ar trebui sia devini obligatorie pentru intreprinderile feroviare,
pentru a permite aparitia concurentei intre diferitele entititi din domeniul infrastructurii.

Utilizarea unui ghiseu unic pentru toate intreprinderile la solicitarea unei trase internationale nu ar
trebui sa devind obligatorie. Modalitatea traditionald de solicitare de trase prin intermediul fiecarui
administrator de infrastructurd national sau al unui administrator de infrastructurd principal ar trebui
pastratd, cel putin ca solutie de rezerva in cazul nereusitei ghiseului unic.

Dimpotriva, utilizarea optionald a ghiseelor unice ofera intreprinderilor feroviare oportunitatea de a
pune diferite entititi din domeniul infrastructurii intr-o situatie de concurenta. In cazul in care nu se
creeazd o concurentd intre ghiseele unice §i modalitatea traditionald de a achizitiona trase, aceste
ghisee nu vor avea nici un stimulent pentru a-si Tmbunatati serviciile.

Conceptul de ,,solicitanti autorizati” nu ar trebui sa fie extins la un coridor, in situatia in care
una din tirile de pe traseul coridorului nu aplici acest concept la nivel national.

Solicitantilor autorizati nu ar trebui sa li se permitd accesul la intregul coridor, 1n cazul in care o tara
de pe parcursul acestuia le refuzad accesul la nivel national. Aceasta ar conduce, intr-adevar, la
denaturarea concurentei pe pietele interne, in detrimentul intreprinderilor feroviare.

La nivel mai general, CER se opune conceptului de solicitanti autorizati care au posibilitatea de a
achizitiona capacitati de infrastructura, dar care, spre deosebire de intreprinderile feroviare, nu trebuie
sa-si asume riscul de a investi Tn mecanici de locomotiva si in locomotive. Dat fiind ca nu trebuie sa-si
asume aceleasi riscuri, solicitantii autorizati intra intr-o concurenta neloiala in raport cu Intreprinderile
feroviare.

CONCLUZIE: inci nu a fost gisiti o solutie in ceea ce priveste implicarea intreprinderilor
feroviare si imbunititirea capacititilor de infrastructura

CER recunoaste si sustine pe deplin intentia Comisiei Europene de a promova coridoarele de transport
de marfa. Pentru a facilita acest proces, CER recomanda insistent ca sugestiile reprezentatilor acestui
sector, aga cum sunt prezentate in acest document de pozitie, sa fie luate in considerare. Majoritatea
acestor recomanddri au fost deja exprimate de catre reprezentantii industriei feroviare in cadrul
Grupului strategic de experti convocat de catre Comisie in prima jumatate a anului 2008 si de CER 1n
raspunsul sau la consultarea online organizata in aceeasi perioada.

Acordarea posibilitatii de a participa la un numar mai mare de initiative voluntare de creare a unor
coridoare, implicarea intreprinderilor feroviare la toate nivelurile de guvernanta si cresterea capacitatii
fizice a infrastructurii sunt trei elemente esentiale de luat in considerare 1n discutiile viitoare. Pentru
observatii mai detaliate, va rugdm consultati in anexa lista de propuneri de amendamente.
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Pentru informatii suplimentare, va rugadm sa-1 contactati pe dl Jacques DIRAND, Consilier politic
principal pentru infrastructura si transport de marfa (00.32.2.213.08.78, jd@cer.be).

Document de lucru, tradus cu sprijinul Comitetului Economic §i Social European, pentru dezbaterea
,Coridoare europene pentru transport feroviar de marfa”, din 17 septembrie 2009, Palatul
Parlamentului Romaniei, Sala ,,Drepturilor Omului”, Bucuresti, Romania.
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