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ACRONIME SI GLOSAR

Analiza cost-beneficiu

Un instrument de analiza utilizat pentru a evalua o decizie de
investitii, prin compararea costurilor previzionate si a beneficiilor
preconizate. Scopul analizei cost-beneficiu este de a facilita

o alocare mai eficienta a resurselor, pentru a-i ajuta pe decidenti
sa ia o decizie informata cu privire la punerea sau nu in aplicare
a unei propuneri de investitii sau a eventualelor alternative.

Cale ferata de mare
viteza

Servicii feroviare care functioneaza pe linii noi, special
concepute, cu o viteza maxima de operare de cel putin 250 km/h
si servicii care functioneaza pe linii conventionale cu o viteza
maxima de operare de cel putin 200 km/h.

Conditionalitati

Conditii ce trebuie indeplinite inainte sa poata fi sprijinite planuri

ex ante strategice si pe termen lung privind infrastructura. Aceste
conditii sunt utilizate drept cadru pentru investitiile de
cofinantare din partea UE.

DG REGIO Directia Generala Politica Regionala si Urbana

DG MOVE Directia Generala Mobilitate si Transporturi

ERA (Agentia Uniunii
Europene pentru
Caile Ferate)

O agentie infiintata in anul 2004, al carei obiectiv este de

a sprijini elaborarea de specificatii tehnice de interoperabilitate,
inclusiv pentru Sistemul european de management al traficului
feroviar (ERTMS), si de a contribui la buna functionare a spatiului
feroviar unic european.

ERTMS (Sistemul
european de
management al
traficului feroviar)

Un proiect european de amploare, menit sa inlocuiasca diferitele
sisteme nationale de control si comanda a trenurilor pentru
a promova interoperabilitatea.

FEDR (Fondul
european de

dezvoltare regionala)

Un fond de investitii al carui obiectiv este de a consolida
coeziunea economica si sociala in cadrul Uniunii Europene prin
corectarea dezechilibrelor regionale cu ajutorul sprijinului
financiar acordat pentru constructia de infrastructuri si al
investitiilor productive care creeaza locuri de munca, in special
pentru intreprinderi.

Fondul de coeziune

Un fond care vizeaza imbunatatirea coeziunii economice si
sociale in Uniunea Europeana, finantand proiecte de transport si
de mediu in statele membre al caror produs national brut pe cap
de locuitor nu depaseste 90 % din media de la nivelul UE.

Gradul de utilizare

n acest context, este vorba de un indicator al nivelului de
utilizare a liniilor de mare viteza, definit ca numarul de calatori
care utilizeaza linia Tmpartit la lungimea liniei exprimata in
kilometri.




INEA (Agentia
Executiva pentru
Inovare si Retele)

Agentie care succede Agentiei Executive pentru Reteaua
Transeuropeana de Transport (TEN-TEA), infiintata de Comisia
Europeana in 2006 cu scopul de a gestiona executia tehnica si
financiara a programului sau TEN-T. Agentia Executiva pentru
Inovare si Retele si-a inceput activitatea la 1 ianuarie 2014,

cu scopul de a pune in aplicare componente ale urmatoarelor
programe ale UE: Mecanismul pentru interconectarea Europei
(MIE), Orizont 2020 si vechile programe TEN-T si Marco

Polo (2007-2013).

Interoperabilitate

O initiativa a Comisiei Europene pentru promovarea unei piete
unice in sectorul feroviar. Specificatiile tehnice privind
interoperabilitatea definesc standardele tehnice necesare pentru
indeplinirea cerintelor esentiale in vederea realizarii
interoperabilitatii. Printre aceste cerinte se numara si siguranta,
fiabilitatea si disponibilitatea, sanatatea, protectia mediului si
compatibilitatea tehnica, asigurand functionarea fara probleme
a trenurilor pe orice portiune a retelei feroviare europene.

MIE (Mecanismul
pentru
interconectarea
Europei)

Un mecanism care furnizeaza, din 2014, ajutor financiar pentru
trei sectoare: energie, transporturi si tehnologia informatiei si
comunicatiilor. Tn aceste trei domenii, Mecanismul pentru
interconectarea Europei identifica prioritati de investitii ce ar
trebui puse in aplicare in urmatorul deceniu. Pentru transporturi,
acestea sunt: coridoare de transport interconectate si moduri de
transport mai curate.

Randamentul din

punctul de vedere al

vitezei

Raportul dintre viteza efectiva, astfel cum este resimtita de
calator, si viteza maxima proiectata si de operare a liniei.

Statele membre

Statele membre ale Uniunii Europene

Taxe de acces la calea

ferata

Taxele platite de operatorii feroviari catre administratorul
infrastructurii pentru ca acesta sa-si poata recupera o parte din
costurile cu infrastructura.

TEN-T (Retele
transeuropene de
transport)

Un ansamblu planificat de retele de transport rutier, feroviar,
aerian si naval in Europa. Retelele TEN-T fac parte dintr-un
sistem mai amplu de retele transeuropene (TEN), care include
o retea de telecomunicatii (€TEN) si o retea propusa de energie
(TEN-E).

Valoarea adaugata
europeana

Valoarea generata in urma unei interventii a UE, in plus fata de
valoarea care ar fi putut fi obtinuta de un stat membru actionand
singur. In contextul liniilor de cale feratd de mare vitez3, si
investirea de fonduri ale UE 1n cdi ferate in interiorul statelor
membre creeaza o valoare adaugata pentru cetatenii Uniunii (de
exemplu, facilitand transportul si reducand, per ansamblu, timpii
de calatorie). Cu toate acestea, cheltuielile consacrate
coridoarelor transnationale in vederea finalizarii unei retele




centrale a UE au in mod automat o sansa mai buna de a beneficia
de interventia UE, din cauza interesului comun pe care il
prezinta: valoarea lor adaugata europeana este mai mare.

Zona de captare

O zona de unde se poate ajunge la o statie de cale ferata de
mare viteza cu masina intr-un anumit timp (in scopurile
prezentului raport, 15, 30 sau 60 de minute).




SINTEZA

l. Caile ferate de mare viteza reprezinta un mod de transport confortabil, sigur, flexibil si
durabil din punctul de vedere al mediului inconjurator. Acestea ofera performante de mediu
si beneficii socioeconomice care pot sprijini obiectivele politicilor UE in materie de
transporturi si de coeziune. incepand cu anul 2000, UE a acordat cofinantare in valoare de
23,7 miliarde de euro pentru sprijinirea investitiilor in infrastructura feroviara de mare

viteza.

Il. Curtea de Conturi Europeana a efectuat un audit al performantei privind planificarea
strategica pe termen lung a liniilor de mare viteza in UE, privind eficienta din punctul de
vedere al costurilor (evaluand costurile de constructie, intarzierile, depasirile de costuri si
utilizarea liniilor de mare viteza care au primit cofinantare din partea UE) si privind
sustenabilitatea si valoarea adaugata europeana a cofinantarii acordate de UE. Auditul a fost
efectuat in sase state membre, unde au fost analizate cheltuielile efectuate pentru mai mult
de 5 000 km de infrastructura pe zece linii de cale ferata de mare viteza si patru treceri de

frontiera, acoperind aproximativ 50 % din liniile feroviare de mare viteza din UE.

lll.  Curtea a constatat ca actualul plan pe termen lung al UE nu este sustinut de analize
credibile, ca este putin probabil ca acesta sa fie realizat si ca nu exista o abordare strategica
solida la nivelul de ansamblu al UE. Desi lungimea retelelor feroviare nationale de mare
viteza creste, obiectivul Comisiei din anul 2011, si anume triplarea numarului de kilometri de
linii de cale ferata de mare viteza pana in 2030, nu va fi atins: in prezent se utilizeaza

9 000 km de linie de mare viteza, iar aproximativ 1 700 km de linie se aflau in constructie in
anul 2017. in medie, perioada dintre inceperea lucrarilor si punerea in functiune a noilor linii

de mare viteza este de aproximativ 16 ani.

IV.  Nu exista o retea feroviara europeanad de mare viteza, iar Comisia nu dispune de
instrumente juridice si de competente decizionale pentru a se asigura ca statele membre
inregistreaza progrese rapide in vederea finalizarii coridoarelor retelei centrale prevazute in
Regulamentul TEN-T. Prin urmare, exista doar un mozaic de linii feroviare nationale de mare
viteza, planificate si construite de catre statele membre in mod izolat. Acest sistem

neomogen a fost construit fara o coordonare adecvata la nivel transfrontalier: liniile de mare



viteza care traverseaza frontierele nationale nu se numara printre prioritatile nationale de
constructie, chiar daca au fost semnate acorduri internationale, iar in Regulamentul TEN-T
au fost incluse dispozitii privind construirea de coridoare ale retelei centrale pana in 2030.
Aceasta inseamna ca valoarea addugata europeana a cofinantarii din partea UE pentru

investitiile in infrastructura feroviara de mare viteza este redusa.

V. Evaluarea nevoilor reale din statele membre este de slaba calitate si, deseori, solutia
alternativa de modernizare a liniilor conventionale existente nu este luata suficient Tn calcul,
desi economiile realizate prin utilizarea acestei optiuni pot fi semnificative. Decizia de

a construi linii de mare viteza are deseori la baza considerente politice, iar analizele cost-
beneficiu nu sunt utilizate Tn general ca instrument de sprijinire a unui proces decizional

eficient din punctul de vedere al costurilor.

VI. Infrastructura feroviara de mare viteza este costisitoare si devine din ce in ce mai
scumpa: in medie, liniile auditate au costat 25 de milioane de euro pe km (fara a lua in calcul
proiectele cele mai costisitoare care includ constructia de tuneluri). Tn realitate, costurile
implicate ar fi putut fi mult mai mici, cu un impact nesemnificativ asupra functionarii sau
chiar fara niciun fel de impact. Acest lucru se explica prin faptul ca liniile de foarte mare
vitezd nu sunt necesare peste tot unde au fost construite. in multe cazuri, trenurile ruleaza
pe aceste linii la viteze medii cu mult mai mici decat cele pentru care este proiectata linia.
Costul unei linii creste proportional cu viteza pentru care este proiectata, iar infrastructura
capabila sa functioneze la viteze foarte mari (300 km/h sau mai mult) este extrem de
costisitoare. Or, viteze atat de mari nu sunt atinse niciodata in practica: pe liniile auditate,
trenurile ruleaza, in medie, la doar aproximativ 45 % din viteza pentru care a fost proiectata
linia; numai doua linii functionau la viteze medii de peste 200 km/h si niciuna nu functiona la
peste 250 km/h. Faptul ca viteza medie este cu mult mai micd decat cea pentru care este

proiectata linia ridica semne de intrebare cu privire la buna gestiune financiara.

VIl. De asemenea, Curtea a analizat costul pe minut economisit prin introducerea liniilor de
mare viteza. S-a constatat ca patru dintre cele zece linii de mare viteza auditate vor costa
mai mult de 100 de milioane de euro pe minut economisit. Cifra cea mai mare se
inregistreaza pe linia Stuttgart-Minchen, care va costa 369 de milioane de euro per minut

economisit. Depasirile de costuri, care sunt acoperite de bugetele nationale, si intarzierile
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reprezentau regula si nu exceptia. Depasirile agregate de costuri pentru liniile si proiectele
auditate de Curte reprezentau 5,7 miliarde de euro in cazul proiectelor si 25,1 miliarde de
euro n cazul liniilor (44 % si, respectiv, 78 %). Si intarzierile la nivel de proiect si de linie au
fost semnificative: opt dintre cele 30 de proiecte auditate de Curte suferisera intarzieri de cel
putin un an, iar cinci linii (jumatate din esantionul auditat) inregistrasera intarzieri de mai
bine de un deceniu. O atentie corespunzatoare acordata elementelor de mai sus ar putea
conduce la economii de sute de milioane de euro si ar putea asigura o buna utilizare a liniilor

construite.

VIIl. Pentru a intelege mai bine beneficiile pe care le aduc liniile ferate de mare viteza
pentru cetatenii UE, Curtea a analizat si a comparat timpul de calatorie dintr-un punct fix in
altul, preturile si numarul de curse pentru liniile de mare viteza si pentru concurentii
acestora (transportul aerian, transportul feroviar conventional si transportul rutier). Curtea
a concluzionat ca timpul total de calatorie si nivelul preturilor reprezinta factori importanti
de succes. Alaturi de un serviciu cu adevarat regulat, acesti factori ar putea contribui la
cresterea cotei de piata a transportului feroviar de mare viteza. Concurenta intermodala
este acerba si afecteaza sustenabilitatea liniilor de mare viteza: transportul feroviar de mare

viteza nu concureaza cu alte moduri de transport in conditii de egalitate.

IX.  Potrivit evaluarii Curtii, sustenabilitatea cofinantarii din partea UE este in pericol. Pe
baza unui criteriu de referinta, se considera ca, pentru a avea succes, o linie de mare viteza
ar trebui, In mod ideal, sa transporte 9 milioane de calatori pe an. Or, in cazul a trei dintre
cele sapte linii de mare viteza finalizate care au fost auditate de Curte, numarul calatorilor
transportati era cu mult mai mic. Costul pentru infrastructura acestor linii a fost de

10,6 miliarde de euro, iar contributia UE s-a ridicat la 2,7 miliarde de euro. Aceasta inseamna
ca exista un risc ridicat de cheltuire ineficienta a cofinantarii din partea UE pe aceste linii.
Potrivit evaluarii realizate de Curte cu privire la numarul de persoane ce locuiesc in zonele de
captare ale liniilor auditate, 9 dintre cele 14 linii si conexiuni transfrontaliere auditate nu au
suficienti calatori potentiali pentru a avea succes. Aici intra si cele trei linii indicate mai sus

care transporta un numar mai mic de calatori comparativ cu criteriul de 9 milioane.

X.  1n 2010, Curtea a publicat un raport prin care solicita luarea de masuri urgente pentru

inlaturarea tuturor obstacolelor tehnice, administrative si de alta natura din calea
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interoperabilitatii feroviare. Curtea a constatat insa ca aceste obstacole persista si in 2018.
Piata transportului feroviar de pasageri nu este deschisa in Franta si in Spania. Concurenta
intre operatori feroviari (on-track) exista in Italia si, intr-o masura limitata, in Austria; in
aceste state membre, serviciile erau mai frecvente si de calitate superioarad, in timp ce
preturile biletelor erau mai mici. Sistemele integrate de emitere a biletelor si o atentie mai
mare acordata monitorizarii si standardizarii datelor privind satisfactia clientilor si

punctualitatea ar putea imbunatati si mai mult experienta de ansamblu a calatorilor.

Xl.  Pentru mentinerea cu succes a cofinantarii din partea UE pentru infrastructura
feroviara de mare viteza in urmatoarea perioada de programare, Curtea recomanda Comisiei

o serie de masuri. Printre acestea se numara:

(i) elaborarea de planuri pe termen lung realiste si stabilirea, impreuna cu statele
membre, a tronsoanelor strategice esentiale care trebuie implementate mai intai,
asigurandu-se o monitorizare atenta si prevazandu-se competente executorii
pentru a se garanta respectarea angajamentelor de finalizare a retelei feroviare

centrale de mare viteza din UE;

(ii) conditionarea cofinantarii din partea UE de proiectele strategice prioritare
convenite, de existenta unei concurente reale intre operatori si de obtinerea de

rezultate;

(iii) simplificarea constructiilor transfrontaliere din perspectiva procedurilor de achizitii,
utilizarea ,ghiseelor unice” pentru formalitatile administrative si eliminarea tuturor

obstacolelor ramase;

(iv) actiuni de ameliorare a unor operatiuni feroviare de mare viteza fluide pentru
calatori, cum ar fi, de exemplu, solutii de emitere a biletelor in format electronic,
simplificarea taxelor de acces la calea ferata si imbunatatirea modului in care sunt
prezentate cetatenilor datele referitoare la punctualitate si la gradul de satisfactie

a clientilor.



12

INTRODUCERE

Cdile ferate de mare vitezd in Europa

1. Caile ferate de mare viteza in Europa au inceput sa se dezvolte dupa criza petrolului din
1974. Dependenta de energie a Europei punea in pericol mobilitatea interna, astfel incat mai
multe state membre au decis sa dezvolte un mod de transport sigur, rapid, confortabil si
ecologic, sub forma liniilor de cale ferata de mare viteza. Italia a fost prima tara europeana
care a inaugurat o linie de cale ferata de mare viteza, si anume linia dintre Florenta si Roma,
deschisa in 1977. La putin timp dupa aceea, Franta si-a inaugurat propriile linii ,, Trains a
Grande Vitesse”. Primele linii de mare viteza din Germania, deservite de trenuri , Intercity
Express” (ICE), s-au deschis la inceputul anilor 1990, in timp ce serviciul de mare viteza ,Alta

Velocidad Espafiola” (AVE) din Spania si-a Tnceput functionarea in 1992.

2. Inprezent, nu exista o retea feroviard de mare viteza europeand unics; se observ, in
schimb, diferite modele operationale in diferite state membre (figura 1). De exemplu, exista
sisteme mixte de mare viteza (in Franta, Spania si Italia) si sisteme complet mixte de mare

viteza (Germania, Austria si doua tronsoane din Italia).

Figura 1 — Modele operationale pentru traficul feroviar de mare viteza

Modelul 1: Exploatare exclusiva Modelul 2: Mixt de mare viteza

[ Trenuri de mare viteza ] [ Trenuri conventionale ] [ Trenuri de mare viteza J [ Trenuri conventionale ]

v

Cai ferate de mare Cai ferate Cai ferate de mare Cai ferate
viteza conventionale viteza conventionale

Modelul 3: Mixt conventional Modelul 4: Mixt complet

[ Trenuri de mare viteza ] [ Trenuri conventionale ] [ Trenuri de mare viteza ] [ Trenuri conventionale ]

A\ 4 h / \4

W,
Cai ferate de mare Cai ferate Cai ferate de mare Cai ferate
viteza conventionale viteza conventionale

Sursa: De Rus, G. (ed.), I. Barrdn, J. Campos, P. Gagnepain, C. Nash, A. Ulied si R.Vickerman (2009):
Economic Analysis of High Speed Rail in Europe (O analiza economica a cailor ferate de mare viteza
din Europa), BBVA Foundation, Bilbao.
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Reteaua feroviard de mare viteza din UE creste ca dimensiune si ca ratd de utilizare

3. Lafinalul anului 2017, in UE existau 9 067 km de linii de mare viteza (a se vedea
figura 2; o harta detaliata este furnizata in anexa I). Aceasta retea se extinde: in prezent,
sunt in constructie 1 671 km. Dupa finalizarea tuturor investitiilor planificate in
infrastructura feroviara de mare viteza, Spania va avea cea de a doua retea feroviara de

mare viteza din lume, ca lungime, dupa China.

Figura 2 — Lungimea retelelor feroviare nationale de mare viteza din UE — crestere in timp
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[ |
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[ |
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Sursa: EU Statistical Pocketbook 2017; UIC. Notd: acest tabel include doar liniile (sau tronsoanele de
linii) pe care trenurile pot depasi 250 km/h intr-un moment sau altul al calatoriei.
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4. Numarul de calatori care folosesc linii de cale ferata de mare viteza in Europa creste
constant: de la aproximativ 15 miliarde de célatori-kilometri! in 1990, cererea a ajuns la
peste 124 de miliarde de c3latori-kilometri in 2016. In 2015, serviciile feroviare de mare
viteza au reprezentat mai mult de un sfert (26 %) din totalul calatoriilor cu trenul in statele

membre unde sunt disponibile servicii de mare viteza.
Politicile UE privind transportul feroviar de mare viteza
Politica in domeniul transporturilor

5. Programul TEN-T (Reteaua transeuropeana de transport)? joaca un rol-cheie in Strategia
Europa 2020 pentru o crestere inteligenta, durabila si favorabila incluziunii. Acesta
contribuie la obiectivele de dezvoltare economica, competitivitate regionald, coeziune
regionald si sociala si durabilitate a mediului inconjurator. De asemenea, el stabileste
legaturile fundamentale necesare pentru facilitarea transporturilor, optimizand capacitatea
infrastructurii existente, elaborand specificatii pentru interoperabilitatea retelelor si
integrand preocuparile legate de mediul inconjurator. Printre obiectivele TEN-T se numara
interconectarea si interoperabilitatea retelelor nationale de transport, integrarea optima si
interconectarea tuturor modurilor de transport, precum si utilizarea eficienta

a infrastructurii.

6. Cea mairecentd Carte alba a transporturilor, publicatd de Comisie in 20113, prevede

urmatoarele obiective specifice privind traficul de calatori pentru liniile de cale ferata de

Calator-kilometru este unitatea de masura obtinuta combinand numarul de calatori pe liniile de
cale ferata de mare viteza pe an cu distanta parcursa de acestia, pentru a optimiza masurarea
utilizarii liniilor de cale ferata de mare viteza.

Decizia nr. 1692/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 iulie 1996 privind
orientarile comunitare pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport (JO L 228,
9.9.1996, p. 1).

COM(2011) 144 final din 28 martie 2011: ,,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al
transporturilor — Catre un sistem de transport competitiv si eficient din punctul de vedere al
resurselor”.
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mare viteza?: (i) pana in 2030, lungimea retelei feroviare de mare vitezd existente ar trebui
sa se tripleze, astfel incat, pana in 2050, cea mai mare parte a transportului de calatori pe
distante medii sa se realizeze pe caile ferate (se urmareste un transfer de la transportul
rutier la cel feroviar pentru 50 % dintre transporturile interurbane de calatori si de marfuri
pe distante medii). Transportul pe cdile ferate de mare viteza ar trebui sa se dezvolte mai
rapid decat transportul aerian pentru calatorii de pana la 1 000 km, iar pana in 2050 toate
aeroporturile din reteaua centrala ar trebui sa fie conectate la reteaua de cale ferata, de

preferinta prin servicii de mare viteza.

7. Pentru a avansa catre atingerea acestor obiective, UE a adoptat, in decembrie 2013,

o noua politica privind infrastructura de transport® care vizeaza eliminarea decalajelor dintre
retelele de transport ale statelor membre, indepartarea blocajelor care inca ingreuneaza
buna functionare a pietei interne si depasirea obstacolelor tehnice (de exemplu, standardele
incompatibile pentru traficul feroviar). Instrumentul care a instituit Mecanismul pentru
interconectarea Europei (MIE)®, adoptat concomitent, sprijind aceste obiective din punct de

vedere financiar.
Politica de coeziune

8. Tncepand cu anul 2000, a fost impusa conditia ca fondurile structurale si opereze intr-o
manierd coerentd cu alte politici ale UE, precum cea din domeniul transporturilor?. in

temeiul regulamentelor privind FEDR si Fondul de coeziune, au fost sprijinite investitii care

4 Pe langa acestea, UE a stabilit obiective ambitioase in materie de reducere a emisiilor de carbon
pentru urmatoarele decenii (a se vedea si punctul 22).

5 Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 privind orientarile Uniunii pentru dezvoltarea retelei transeuropene de
transport (JO L 348, 20.12.2013, p. 1).

6 Regulamentul (UE) nr. 1316/2013 al Parlamentului European si al Consiliului din
11 decembrie 2013 de infiintare a Mecanismului pentru Interconectarea Europei (JO L 348,
20.12.2013, p. 129).

7 Articolul 2 alineatul (5) din Regulamentul (CE) nr. 1260/1999 al Consiliului din 21 iunie 1999 de
stabilire a dispozitiilor generale privind fondurile structurale (JO L 161, 26.6.1999, p. 1).
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contribuie la infiintarea si dezvoltarea retelelor TEN-T2, precum si la proiecte de interes

comun in domeniul infrastructurii de transport®.

9. in cadrul actual al politicii de coeziune 2014-2020, fondurile aferente acestei politici
continua sa sprijine infrastructura pentru transporturi, insa, pentru a mari eficacitatea
cofinantarii din partea UE, au fost introduse ,,conditionalitati ex ante”. Aceasta inseamna ca
statele membre trebuie sa demonstreze ca proiectele propuse vor fi puse in aplicare in
cadrul unui plan de transporturi cuprinzator si pe termen lung, national sau regional, adoptat

de toate partile interesate si implicate.

Sprijinul UE pentru constructia de linii de mare vitezd: semnificativ, dar reprezintd doar

o fractiune din costul total

10. Tn perioada 2000-2017%°, UE a acordat cofinantri in valoare de 23,7 miliarde de euro
pentru investitiile in infrastructura feroviara de mare viteza, precum si 4,4 miliarde de euro
pentru a sprijini instalarea ERTMS pe liniile de cale feratd de mare viteza. in cadrul
mecanismelor de finantare cu gestiune partajata (FEDR si Fondul de coeziune) s-a acordat
cofinantare in valoare de aproximativ 14,6 miliarde de euro, sau 62 % din total, in timp ce
schemele de investitii cu gestiune directa (precum Mecanismul pentru interconectarea
Europei) au furnizat 9,1 miliarde de euro, sau 38 %. Cofinantarea din partea UE poate fi
utilizata pentru a sprijini studii, dar si lucrari de infrastructura, atat pentru liniile noi de mare
viteza, cat si pentru modernizari ale liniilor feroviare conventionale existente, astfel incat

acestea sa poata sustine exploatarea la mare viteza.

8 Articolul 2 alineatul (1) litera (b) din Regulamentul (CE) nr. 1783/1999 al Parlamentului
European si al Consiliului din 12 iunie 1999 privind Fondul european de dezvoltare regionala
(JOL213,13.8.1999, p. 1).

K Articolul 3 alineatul (1) din Regulamentul (CE) nr. 1164/94 al Consiliului din 16 mai 1994 de
creare a Fondului de coeziune si anexa la anexa Il la acest regulament (JO L 130, 25.5.1994, p. 1).

10 Suntincluse datele aferente celei mai recente cereri de propuneri pentru Mecanismul pentru

interconectarea Europei (2017). Toate cifrele furnizate sunt exprimate in termeni nominali.
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11. Pe langa acest ajutor, incepand cu anul 2000, Banca Europeana de Investitii a acordat
imprumuturi in valoare de 29,7 miliarde de euro pentru a finanta constructia de linii

feroviare de mare viteza.

12. Aproximativ jumatate din finantarea UE pusa la dispozitie pentru investitiile n linii
feroviare de mare viteza (peste 11 miliarde de euro) a fost alocata investitiilor din Spania.
Per ansamblu, o suma de 21,8 miliarde de euro — 92,7 % din total — a fost alocata unui numar

de sapte state membre (figura 3 si anexa ll).

Figura 3 — Prezentare generala a cofinantarii din partea UE pentru liniile feroviare de mare

viteza, pe state membre (2000-2017)

Alte state
Austria Portugalia membre
4,2 % 39% 3,4%

Grecia ‘ /

44 %
Spania
473 %
Germania

11,4 %

Polonia
8,4 %

Franta
8,4 %

Italia
8,6 %

Sursa: Comisia Europeana.

13. Desi aceste sume sunt semnificative, cofinantarea din partea UE reprezinta o mica parte
din sumele totale investite in lucrarile de infrastructura feroviara de mare viteza din UE. De

exemplu, in functie de instrumentele de finantare utilizate, rata de cofinantare a variat intre
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2 % in Italia si 26 % n Spania. In medie, cofinantarea din partea UE a acoperit aproximativ

11 % din costul total de constructie.

SFERA S| ABORDAREA AUDITULUI

14. Curtea a auditat eficienta din punctul de vedere al costurilor si eficacitatea cofinantarii
din partea UE pentru investitiile realizate incepand din 2000 n infrastructura feroviara de
mare viteza. Curtea a evaluat: (i) daca liniile de mare viteza din UE au fost construite
conform unui plan strategic pe termen lung; (ii) daca proiectele feroviare de mare viteza
fusesera puse in aplicare intr-o maniera eficienta din punctul de vedere al costurilor (au fost
evaluate Tn acest sens costurile de constructie, intarzierile, depasirile de costuri si utilizarea
liniilor de mare viteza care au primit sprijin pentru investitii); (iii) daca investitiile erau
sustenabile dupa finalizarea proiectului (inclusivimpactul liniilor de cale ferata de mare
viteza asupra modurilor de transport concurente) si (iv) daca cofinantarea din partea UE

a adus o valoare adaugata. Pentru a raspunde la aceste intrebari, raportul de fata analizeaza
mai Tntai planificarea si procesul decizional, continua cu o evaluare a costurilor, dupa care
examineaza situatia din perspectiva cetatenilor UE, analizand timpii de calatorie, preturile,
numarul de curse si garile, si se incheie cu o evaluare a obstacolelor si a concurentei intre
operatorii feroviari, nu Thainte de a formula o serie de concluzii in ceea ce priveste

operatiunile feroviare de mare viteza.

15. Curtea a utilizat mai multe proceduri de audit, precum evaluari de documente si analize
ale planurilor de dezvoltare strategica pe termen lung de la nivelul UE si de la nivel national
in ceea ce priveste liniile de cale ferata de mare viteza, interviuri cu personalul Comisiei si al
statelor membre, intalniri cu operatorii feroviari si cu administratorii de infrastructura si un
sondaj in randul principalelor parti interesate!. Curtea a apelat la experti externi pentru

a evalua: (i) calitatea analizelor cost-beneficiu si a analizelor privind cererea viitoare!?;

1 Curtea a primit mai multe raspunsuri din partea unora dintre membrii a trei grupuri de parti

interesate: Comunitatea Cailor Ferate Europene si a Gestionarilor de Infrastructura (CER),
Uniunea Internationald a Cailor Ferate (UIC) si Uniunea Industriald pentru Semnalizare (UNISIG).

12 Universitatea din Bruxelles (VUB).
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(ii) accesul, conexiunile si efectele de regenerare in cazul anumitor gari de cale ferata de
mare vitezal3; (iii) linia de mare viteza Paris-Bruxelles-Amsterdam?# si (iv) preturile, timpii de
calatorie si numarul de curse folosind diferite moduri de transport®®. De asemenea, Curtea

a comparat rezultatele auditului cu operatiunile feroviare de mare viteza si cu serviciile

pentru calatori din Japonia si Elvetia.

16. Auditul Curtii a fost efectuat la nivelul Comisiei Europene [DG MOVE, inclusiv Agentia
Executiva pentru Inovare si Retele si Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate (ERA), si
DG REGIO] si in sase state membre (Franta, Spania, Italia, Germania, Portugalia si Austria).
Aceste state membre au primit 83,5 % din totalul finantarii din partea UE alocate pentru
liniile de mare viteza incepand cu anul 2000 (23,7 miliarde de euro, adica 46 de euro pe

rezident al UE)?®,

17. Utilizand o combinatie de criterii specifice de esantionare referitoare la cuantumul
cofinantarii din partea UE, lungimea liniei si prezenta unei capitale pe linie, Curtea a selectat
pentru audit zece linii de mare viteza. In functie de criteriul lungimii, Curtea a auditat patru
linii de mare viteza din Spania si cate doua din Germania, Italia si Franta. De asemenea,
Curtea a evaluat patru proiecte transfrontaliere: conexiunile dintre Miinchen si Verona,
dintre Spania si Franta (atat pe partea dinspre Atlantic, cat si pe partea dinspre Marea

Mediteranad), precum si dintre Spania si Portugalia (figura 4).

13 Un consortiu de profesori si cercetatori din Lyon, Milano, Barcelona si Berlin.

14 Universitatea din Anvers.

15 Compania Advito.

16 Sursa: Eurostat, populatia UE de 512 milioane de persoane in 2017:
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/.
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Figura 4 — Prezentare generala a liniilor auditate (10 linii de mare viteza, patru conexiuni

transfrontaliere)
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana si Eurostat.

18. Utilizarea liniilor de mare viteza drept baza pentru audit i-a permis Curtii sa evalueze
peste 5 000 km de cale ferata, finalizata, in constructie sau in curs de planificare (pentru
o prezentare detaliata a lungimii liniilor auditate, a se vedea tabelul 4). Astfel, Curtea

a acoperit peste 50 % din totalul liniilor de cale ferata de mare viteza in functiune sau in

constructie in UE.

19. De asemenea, Curtea a analizat 30 de proiecte cofinantate de UE pe aceste linii de mare
viteza (cele mai mari proiecte din cadrul fiecarui mod de gestiune). Costul total propus al
celor 30 de proiecte auditate era de 41,56 miliarde de euro. Valoarea granturilor alocate de

UE pentru proiectele auditate a fost de 6,18 miliarde de euro, din care 3,64 miliarde de euro
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erau deja platiti pana la momentul auditului, iar o suma de 967 de milioane de euro fusese

dezangajata (tabelul 1).

Tabelul 1 — Prezentare generala a principalelor date financiare privind proiectele auditate

Costul total al | Cheltuieli eligibile = Contributie Finantare

Amplasarea proiectelor proiectelor pentru proiectele alocata din dezangajata

feroviare de mare auditate auditate partea UE de catre UE
viteza (fn milioane de (fn milioane de ("fn milioane  (in milioane de

euro) euro) de euro) euro)

Germania 8074,8 3 006,5 540,4 6,3
Spania 2 830,7 2 305,3 1729,9 10,8
Transfrontalier 19 505,2 8534,3 2 968,2 894,9
Franta 36934 2840,1 277,7 2,2
Italia 6 646,0 1957,5 540,1 53,1
Portugalia 814,7 315,4 127,7 —
Total 41 564,8 \ 18 959,1 6184,0 967,3

Sursa: Curtea de Conturi Europeana. Proiectele transfrontaliere sunt inregistrate cu codul de tara
,UE”.

20. Cheltuielile asociate proiectelor auditate de Curte au acoperit 2 100 km de tipuri diferite
de infrastructura feroviara de mare viteza (terasamente, tuneluri, viaducte si pasaje
superioare). Fara a lua in considerare proiectele pe sectiunea transfrontaliera Miinchen-
Verona, auditul realizat de Curte a acoperit 45 % din totalul lungimii liniilor de mare viteza
din statele membre vizitate. O lista completa a tuturor proiectelor auditate, precum si
principalele observatii si constatarile analizei noastre privind masura in care au fost atinse

realizarile, rezultatele si obiectivele se regasesc in anexa lll.

OBSERVATII

Investitiile cofinantate de UE in liniile feroviare de mare vitezd pot fi benefice, dar nu exista

o abordare strategica solidd la nivelul de ansamblu al UE

Liniile de cale ferata de mare viteza reprezinta un mod de transport care prezinta avantaje

si contribuie la obiectivele UE in materie de mobilitate durabila

21. Investitiile in infrastructura si operatiunile feroviare de mare viteza aduc beneficii
semnificative pentru intreaga societate, asigurand economii de timp, precum si niveluri

ridicate de siguranta, securitate si confort la bord pentru calatori. Ele elibereaza capacitate in
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retelele rutiere si feroviare conventionale congestionate, dar si Tn aeroporturi. Liniile de cale
ferata de mare viteza pot consolida totodata dinamismul socioeconomic si pot contribui la

regenerarea zonelor urbane in dificultate din apropierea garilor.

22. Desi relatia nu este una complet directd!’, mai multe organisme?® au concluzionat c
liniile de cale ferata de mare viteza aduc si beneficii pentru mediul inconjurator, trenurile

avand o amprenta de carbon mai mica decat majoritatea celorlalte moduri de transport.

Puterile Comisiei sunt limitate, iar planul sau de a tripla lungimea retelei feroviare de mare

viteza este putin probabil sa fie realizat

23. Actualul plan pe termen lung al Comisiei, prevazut in Cartea alba din 2011 si in
Regulamentul privind Mecanismul pentru interconectarea Europei (considerentul 11), si
anume de a tripla lungimea liniilor de cale ferata de mare viteza in UE pana in 2030 (de la

9 700 km Tn 2008*? |a 30 750 km pa&na in 2030) nu este sustinut de analize credibile. Avand in
vedere nivelul de indatorare al finantelor publice nationale (guvernele statelor membre fiind
principalii investitori), rentabilitatea limitata a acestor investitii publice si timpul necesar in
practica pentru finalizarea unei investitii intr-o linie de mare viteza, este foarte putin

probabil ca obiectivul de a tripla reteaua de cai ferate de mare viteza sa fie atins.

24. 1n urma activitatii de audit a Curtii, a reiesit c& timpul mediu scurs intre inceperea
lucrarilor si punerea in functiune este de aproximativ 16 ani (tabelul 2), chiar si daca nu se

tine cont de timpul necesar pentru planificarea initiala. Acest lucru este valabil chiar si atunci

17 Emisiile de CO, depind de originea energiei electrice utilizate, de ratele de ocupare a trenurilor

si de masura in care este captatd o parte substantiala a traficului rutier si aerian. Pentru

a compensa poluarea provocata de producerea energiei electrice consumate de trenurile de
mare viteza, un factor ridicat de incarcare aferent liniilor de mare viteza (un volum semnificativ
de calatori) trebuie atras dinspre alte moduri. in plus, pentru numeroase linii de mare viteza
trebuie sa fie puse la dispozitie terenuri. Acestea pot traversa zone cu valoare ecologica, unde
calea ferata va avea un efect de bariera, va produce zgomot si va provoca o perturbare vizuala,
putand fi necesare decenii de functionare pentru a se compensa volumul masiv de emisii
provocat de constructia liniei de mare viteza.

18 De exemplu, Agentia Europeana de Mediu si UIC.

19 (Cifra citata din Cartea alb3 din 2011 este incerta, intrucat datele Curtii arata c3, la finalul anului

2017, erau disponibili doar 9 067 km de linii de mare viteza.
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cand sunt excluse proiectele ce necesita lucrari majore si indelungate de constructie de

tuneluri, precum tunelul de baza Brenner pe portiunea Miinchen-Verona.

Tabelul 2 — Evaluarea timpului scurs intre planificare si functionare

Berlin-Miinchen 1991 1996 2017** 26 21
Stuttgart-Minchen 1995 2010 2025* 30 15
Rhin-Rhone 1992 2006 2011 19 5
LGV Est Européenne 1992 2002 2016 24 14
Madrid-Barcelona- 1988 1997 2013 25 16
frontiera franceza

Eje Atlantico 1998 2001 2015 17 14
Madrid-Ledn 1998 2001 2015 17 14
Madrid-Galicia 1998 2001 2019* 21 18
Milano-Venetia 1995 2003 2028* 33 25
Torino-Salerno 1987 1994 2009 22 15
Miinchen-Verona 1986 2003 2040* 54 37

* Data estimata.
** 52 km nu vor fi operationali Thainte de 2018
Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

25. Regulamentul TEN-T stabileste care este infrastructura-cheie pe care trebuie sa

o construiasca Europa pentru a sprijini obiectivele UE Tn materie de mobilitate durabila.
Acesta descrie investitiile iTn materie de transporturi care trebuie sa fie gata pana in 2030
(reteaua centrald) si care sunt cele care trebuie sa fie gata pana in 2050 (reteaua globala).
Comisia a estimat ca va fi nevoie de 500 de miliarde de euro pentru finalizarea retelei

centrale si de 1 500 de miliarde de euro pentru reteaua global3?°.

26. Comisia nu are un cuvant de spus in procesul decizional si nu dispune de instrumente

juridice sau de competente pentru a obliga statele membre sa isi respecte angajamentele

20 Syrsa: Comisia Europeand, Delivering TEN-T Facts & figures (Realizarea TEN-T: elemente

concrete si cifre), septembrie 2017, si concluziile Consiliului privind progresele in ceea ce
priveste implementarea retelei transeuropene de transport (TEN-T) si privind Mecanismul
pentru interconectarea Europei pentru transporturi, 15425/17, 5 decembrie 2017.
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anterioare referitoare la construirea liniilor de mare viteza necesare pentru finalizarea
retelei centrale. De asemenea, Comisia nu joaca niciun rol in deciziile privind legaturile
transfrontaliere dintre doua sau mai multe state membre, intrucat regulamentele privind
Mecanismul pentru interconectarea Europei si TEN-T?! nu prevad posibilitatea ca Comisia sa

impuna aplicarea prioritatilor stabilite de UE.

Statele membre planifica si iau decizii cu privire la propriile retele nationale, ceea ce are ca

rezultat un sistem neomogen de retele nationale de mare viteza slab conectate

Coridoarele transnationale ale UE nu reprezinta o prioritate

27. Regulamentul TEN-T defineste in anexele sale zonele in care trebuie construite linii
feroviare de mare viteza, dar statele membre sunt cele care decid singure daca si cand
anume vor fi construite astfel de linii. De asemenea, ele furnizeaza cea mai mare parte

a finantarii necesare si doar ele sunt responsabile pentru derularea tuturor etapelor
necesare (studii, autorizatii, achizitii si monitorizarea lucrarilor, precum si supravegherea
tuturor partilor implicate). Anexa IV contine indicatori-cheie de performanta pentru unele
dintre statele membre vizitate, care evidentiaza caracteristicile diferite ale retelelor
nationale ale acestora. Acesti indicatori arata ca Franta este lider in ceea ce priveste
utilizarea liniilor de mare viteza (indicatorii calator-kilometru pe cap de locuitor si calator-
kilometru per km de linii de mare viteza), ca Spania are cel mai mare cost de constructie pe
cap de locuitor (1 159 de euro) si beneficiaza de cea mai mare cofinantare din partea UE
pentru liniile de mare viteza pe cap de locuitor (305 euro) si ca Italia prezinta cele mai mari

costuri de constructie pe km pe cap de locuitor (0,46 euro).

28. Ininteriorul statelor membre, intervin in proces numeroase entitéti si exista mai multi
factori si parametri care sunt esentiali pentru derularea sau nu a unei lucrari de constructie

conform planificarii initiale. De exemplu:

2L Articolul 22 din Regulamentul privind Mecanismul pentru interconectarea Europei si articolul 38

alineatul (3) din Regulamentul privind TEN-T.
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(i) proiectul ,Eurocaprail” viza asigurarea legaturii dintre Bruxelles, Luxemburg si
Strasbourg printr-o linie de mare viteza, care urma sa lege Luxemburg de Bruxelles
in 90 de minute. Cu ocazia reuniunii din decembrie 1994 de la Essen, Consiliul
a precizat ca acest proiect se numara printre ,,primele 30 de prioritati” de
constructie (lucrarile ar fi trebuit sa Tnceapa nu mai tarziu de 2010 si sa fie finalizate
pana in 2020). Totusi, in 2004, acest proiect nu mai era considerat o prioritate
nationald de catre niciun stat membru. Chiar daca UE a furnizat 96,5 milioane de
euro pentru modernizarea liniei conventionale, in prezent, calatoria de la Bruxelles
la Luxemburg dureaza pana la 3 ore si 17 minute. Aceasta durata este de peste
doua ori mai mare decat obiectivul stabilit in 2003 si reprezinta cu aproape o ora
mai mult decat timpul de calatorie din 1980, cand aceeasi distanta era parcursa in
2 ore si 26 de minute. Prin urmare, numerosi calatori potentiali aleg calatoria cu

masina;

(ii) Spania a investit intr-o retea feroviara de mare viteza noua. Pentru a o sprijini in
acest proiect, UE a investit peste 14 miliarde de euro in liniile de mare viteza din
Spania, incd din anul 1994. Tnh mod traditional, trenurile spaniole foloseau un
ecartament mai lat decat restul Europei, dar, in cea mai mare parte, reteaua
spaniola de mare viteza foloseste ecartamentul standard utilizat in restul UE.
Totusi, trei dintre liniile auditate (Eje Atlantico, o parte din linia de mare viteza
Madrid-Galicia, precum si linia de mare viteza Madrid-Extremadura) inca folosesc
ecartamentul traditional mai lat. Acest lucru afecteaza performanta: viteza maxima
de operare este limitatd la 250 km/h (cu mult sub viteza maxima de operare de
300 km/h pentru exploatarea de mare viteza in Spania), iar serviciile sunt furnizate
fie de material rulant cu ecartament lat, fie de trenuri speciale cu ecartament
variabil. Aceste trenuri au nevoie de dispozitive pentru modificarea ecartamentului;
in ianuarie 2017, in Spania existau 20 de astfel de dispozitive. Un dispozitiv de acest
tip costa pana la 8 milioane de euro, iar UE a acordat o cofinantare in valoare de

5,4 milioane de euro pentru a sprijini construirea lor.

29. Desi au fost semnate acorduri internationale pentru confirmarea vointei politice de a se

stabili legaturi si, desi Regulamentul privind Mecanismul pentru interconectarea Europei
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prevede ca stimulent o cofinantare in proportie de 40 %, statele membre nu construiesc linii
de mare viteza daca acestea nu sunt considerate o prioritate nationala, chiar daca o astfel de
linie se afla pe un coridor transnational si completeaza reteaua centralad. Raportul de
evaluare la jumatatea perioadei elaborat de Comisie cu privire la Mecanismul pentru

interconectarea Europei a confirmat aceasta observatie?2.

30. Acesti factori limiteaza valoarea addugata europeana a cofinantarii furnizate de UE,
intrucat legaturile transfrontaliere sunt cele care genereaza cea mai mare valoare adaugata
europeana. in plus, costurile pentru societate pot fi ridicate atunci cand legaturile lipsesc si

nu sunt construite la timp23.

Comisia nu are competenta de a asigura implementarea proiectelor transfrontaliere

31. Proiectele feroviare transfrontaliere de mare viteza majore necesita o atentie deosebita
din partea UE. Lucrarile trebuie coordonate indeaproape, astfel incat realizarile proiectelor
sa fie gata pentru a fi utilizate conform aceluiasi calendar si sa fie conectate la retelele

nationale de ambele parti ale frontierei.

32. 1n prezent, Comisia nu dispune de instrumentele necesare pentru a interveni in mod
eficace daca intarzierile de o parte a frontierei Tmpiedica utilizarea la timp a infrastructurii
feroviare de mare vitez3 construite de cealaltd parte a frontierei. in plus, toate partile
interesate dispun de numeroase cai prin care pot sa se opuna lucrarilor si pot provoca

intarzieri sau pot chiar stopa proiecte agreate anterior.

22 Bugetele nationale nu vor acorda niciodatd o prioritate suficient de mare investitiilor

transfrontaliere desfasurate in mai multe tari in vederea dotarii pietei unice cu infrastructura de
care are nevoie.” Sursa: Raport al Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul
Economic si Social European si Comitetul Regiunilor privind evaluarea la jumatatea perioadei a
Mecanismului pentru Interconectarea Europei (MIE), SWD(2018) 44 final, COM(2018) 66 final
din 14.2.2018, p. 6.
2 Studiul din 2015 intitulat Cost of non-completion of the TEN-T (Costurile nefinalizarii retelei
TEN-T) a aratat ca ,, pretul” platit de economia europeana in cazul in care statele membre si alte
parti interesate nu ar reusi sa implementeze la timp reteaua centrald, ca element central al noii
politici TEN-T, ar fi echivalent cu renuntarea la un potential de crestere a PIB-ului de 1,8 % si ca
locuri de munca reprezentand 10 milioane de ani-om nu s-ar materializa. Sursa: Fraunhofer ISI,
raport final din 15.6.2015, p. 14.
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33. S-auinregistrat o serie de situatii Tn care realizarile create intr-un stat membru nu vor
putea fi efectiv exploatate timp de cel putin inca doua decenii, din cauza nefinalizarii

lucrarilor intr-un stat membru invecinat (a se vedea caseta 1).

Caseta 1 — Retele nationale slab conectate si impactul acestora
1. Portiunea Miinchen-Verona si tunelul de baza Brenner: prioritatile si termenele de constructie

divergente intre Austria, Italia si Germania au condus la un mozaic de capacitati diferite si la

potentiale blocaje pe intregul coridor scandinavo-mediteraneean cel putin pana in anul 2040.

Pentru a reduce numarul camioanelor care traverseaza Alpii in fiecare zi, UE a investit deja in tunelul

de baza Brenner, parte a portiunii Miinchen-Verona, Thca din anul 198624 Tunelul este construit de

Austria si Italia, cu cofinantare din partea UE in valoare de 1,58 miliarde de euro.
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Lucrarile la tunel Tn Austria si in Italia vor fi finalizate pana in 2027, dar lucrarile de constructie pe ruta
de acces nordica, care se afla in principal in Germania, sunt limitate. Ruta nu este deocamdata nici
macar proiectata si nu va fi finalizata inainte de 2035 (Austria) sau chiar 2040 (Germania). Spre
deosebire de Austria si Italia, Germania are un interes scazut pentru destinatii precum Innsbruck sau
Verona, care nu joaca un rol important pentru Germania din perspectiva traficului profesional zilnic.
Prin urmare, construirea rutei de acces nordice nu reprezinta o prioritate, chiar daca aceasta sprijina
obiectivul de a se crea o retea centrala pana in 2030. Aceasta inseamna ca va fi nevoie de mai bine de
0 jumatate de secol Tnainte ca investitiile sa fie efectiv folosite si cd o suma de peste 1,5 miliarde de

euro va fi considerata, timp de peste doua decenii, a fi in mare parte ineficace.

2. Conexiunea Portugalia-Spania (Extremadura)

A fost planificata o conexiune feroviara de mare viteza care sa faca legatura intre Lisabona si Madrid.
Acest proiect a fost considerat insa prea costisitor intr-o perioada caracterizata de o datorie publica
ridicata. Desi Portugalia a primit deja o cofinantare din partea UE in valoare de 43 de milioane de
euro pentru studii si lucrari de pregatire, nu este disponibila nicio conexiune feroviara
transfrontaliera de mare viteza. Linia feroviard conventionala se opreste la Evora. La data auditului,
lucrarile de pe teritoriul portughez erau in curs, in timp ce lucrarile la linia de mare viteza de pe
teritoriul spaniol s-au oprit la aproximativ sase kilometri distanta de frontiera, dupa cum indica

sageata din imaginea 1.

Imaginea 1 - Legatura lipsa la trecerea de frontiera de pe linia de mare viteza Madrid-Lisabona

Sursa: © Ferropedia, Inserco ingenieros.
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34. Desi cadrul de politicd pune accentul pe finalizarea retelei centrale pana in 2030%3,
exista numeroase deficiente la nivel de politica ce trebuie abordate. De exemplu, cu ocazia
evaluarii lucrarilor transfrontaliere pentru tunelul de baza Brenner, Curtea a observat

aspectele semnalate in continuare.

(i) Achizitiile reprezinta o problema majora pentru proiectele TEN-T transfrontaliere:
nu exista orientari privind reducerea riscurilor procedurale inerente, nu exista un
cadru juridic unic pentru proiectele transfrontaliere, documentatia de licitatie,
contractele si sistemele contabile difera pentru lucrdrile de pe teritoriul austriac si
de pe cel italian, inclusiv la nivel de limba, iar procedurile pentru solutionarea

litigiilor nu sunt aceleasi.

(ii) Nu exista proceduri simplificate pentru facilitarea si accelerarea punerii in aplicare
(de exemplu ,,ghisee unice”, dupa cum a sugerat deja Curtea in Raportul special
nr. 23/2016%%); nu existd un organism unic care sa fluidizeze formalitatile de
ambele parti ale frontierei (de exemplu, exista posibilitatea ca legislatia de mediu
aplicabila pentru constructiile feroviare sa fie diferita, iar raspunsul adus de

instante la cererile partilor interesate poate fi diferit).

35. Tntrucat cea mai mare parte a acestor constructii sunt sustinute prin acorduri
internationale intre statele membre vizate si UE, iar liniile de mare viteza se afla pe coridoare
internationale, progresul lucrarilor este supervizat de coordonatori din partea UE la nivel de
coridor si este examinat in cadrul ,,forumurilor de coridor”. Acesti coordonatori au o imagine
privilegiata asupra elementelor care functioneaza sau nu la nivelul unui coridor (si
raporteaza in mod regulat cu privire la modificarile necesare?’), dar nu au nicio competent3

juridica.

25 Articolul 38 alineatul (3) din Regulamentul (UE) nr. 1315/2013.

%6 Raportul special nr. 23/2016: ,, Transportul maritim in UE: in ape tulburi — multe investitii

ineficace si nesustenabile”. A se vedea in special recomandarea 2 litera (a).

27 De exemplu prin ,rapoarte comune privind progresele inregistrate”, prezentate periodic.
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36. Pe langa faptul ca nu exista o coordonare a punerii in aplicare la nivel transfrontalier,
lipsesc si alte aspecte: (i) nu exista , entitati la nivel de coridor unic” care sa monitorizeze
rezultatele si impactul pe termen lung al viitoarelor investitii in liniile de cale ferata de mare
viteza; (ii) nu exista posibilitatea de a limita numarul si durata actiunilor judiciare sau
administrative si nu exista o entitate unica pentru solutionarea recursurilor; si (iii) progresul
lucrarilor la nivelul unui coridor este evaluat prin indicatori-cheie de performanta comuni,
care sunt bazati in continuare pe realizdri2®. Dupa cum a precizat deja Curtea Tn raportul sdu
special privind transportul maritim?°, monitorizarea proiectelor de citre Agentia Executiva
pentru Inovare si Retele se axeaza pe constructia in sine (realizari) si nu acopera nici
rezultatele, nici utilizarea liniilor. Prin urmare, rezultatele si impactul nu sunt evaluate si nu
exista un organism unic care sa cunoasca masura in care proiectele cofinantate de UE pe

coridoarele retelei centrale au realizat obiective bazate pe rezultate.
Procesul decizional nu este sustinut de analize cost-beneficiu fiabile
Nu este necesara peste tot o ,viteza foarte mare”

37. Infrastructura feroviara de mare viteza este costisitoare: in medie, liniile auditate de
Curte au avut costuri de 25 de milioane de euro pe km (fara a lua in calcul proiectele mai
costisitoare in care s-au realizat tuneluri), costurile pentru tunelul de baza Brenner
ridicandu-se chiar la 145 de milioane de euro pe km. Tn timp, costurile cresc: cele mai
recente constructii (Milano-Venetia si Stuttgart-Miinchen prezinta costuri de peste 40 de
milioane de euro pe km, din cauza indisponibilitatii terenurilor, a traversarii unor noduri
urbane, a viaductelor si a constructiei pe scara larga de tuneluri. Totusi, costurile ar putea fi

mai mici, fara ca acest lucru sa aiba un impact important asupra operatiunilor feroviare.

28 |ndicatorii-cheie de performanta pentru proiectele de infrastructura feroviara sunt: gradul de

electrificare a retelei; ecartamentul de 1 435 mm; implementarea ERTMS [si, pentru proiectele
de transport feroviar de marfuri, viteza liniei (> 100 km/h), masa pe axe (= 22,5 t) si lungimea
trenului (740 m)].

2 Raportul special nr. 23/2016: ,, Transportul maritim Th UE: Th ape tulburi — multe investitii

ineficace si nesustenabile”. A se vedea in special punctele 80 si 81.
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38. Viteza ridicata reprezinta, desigur, o caracteristica importanta a cailor ferate de mare
vitezd30: acesta este factorul care le permite sd concureze cu traficul aerian si care
compenseaza comoditatea utilizarii unui vehicul privat pentru ultimii kilometri ai unei
calatorii. Totusi, performanta unui sistem feroviar de mare viteza nu este determinata numai
de viteza maxima teoretica ce poate fi atinsa pe o linie, ci si de viteza reala resimtita de
calatori. Prin urmare, Curtea a analizat ,,randamentul din punctul de vedere al vitezei”
inregistrat pe liniile de mare viteza auditate, concentrandu-se pe timpul total al calatoriei si

pe viteza medie.

39. Investitiile in liniile de mare viteza se justifica doar daca se poate obtine un randament
ridicat din punctul de vedere al vitezei: cu cat baza de populatie (cererea viitoare) este mai
mare si cu cat elasticitatea timpului de calatorie3! si randamentul din punctul de vedere al

vitezei sunt mai mari, cu atat vor fi mai mari si beneficiile dezvoltarii unei linii de mare viteza.

40. Aceastd analiza a randamentului din punctul de vedere al vitezei pe liniile auditate de
Curte (anexa V) a indicat ca, in medie, pe parcursul unei linii, trenurile merg cu doar
aproximativ 45 % din viteza proiectata pentru linia respectivad. Doar doua linii functioneaza la
o viteza medie mai mare de 200 km/h si nicio linie nu functioneaza la o viteza medie de
peste 250 km/h. Cel mai mic randament din punctul de vedere al vitezei inregistrat pe o linie
de mare viteza finalizata a fost observat pe linia Madrid-Ledn (39 % din viteza proiectata). Si
tronsonul transfrontalier Figueres-Perpignan functioneaza la numai 36 % din viteza
proiectata, fiindca sustine un trafic mixt. Faptul ca viteza medie este atat de redusa
comparativ cu cea proiectata sugereaza ca o linie conventionala modernizata ar fi fost
suficienta pentru atingerea obiectivelor stabilite, la un cost mult mai mic, si ridica semne de

intrebare Tn ceea ce priveste buna gestiune financiara.

30 Elvetia utilizeaza o abordare diferita: se acorda prioritate caracterului punctual si regulat al

serviciului, claritatii informatiilor pentru clienti si serviciilor pentru calatori, nu vitezei.

31 Acest concept este legat de disponibilitatea caldtorilor potentiali de a-si modifica

comportamentul ca reactie la modificarile timpului de calatorie: o elasticitate ridicata in functie
de acest parametru indica faptul ca pasagerii sunt relativ dispusi sa foloseasca mai degraba
transportul feroviar daca timpul de calatorie devine mai scurt.
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41. Prin urmare, este nevoie de o abordare de la caz la caz pentru a se decide daca este
nevoie cu adevarat de o linie completa de foarte mare viteza. Aceasta decizie este
importanta, intrucat costurile de constructie sunt mai mari cand vitezele proiectate sunt mai
mari. Liniile cu viteze maxime de pana la 160 km/h sunt cu cel putin 5 % mai ieftine de
construit decat liniile cu viteze superioare acestei limite. Acest lucru se datoreaza faptului ca,
in cazul liniilor de mare viteza, firele de cale ferata trebuie sa fie mai departate unul de altul.
Pana la 160 km/h, distanta standard este de 4 metri; peste aceasta viteza, distanta necesara
este de cel putin 4,5 metri. Aceasta inseamna ca tunelurile trebuie sa fie mai late, ceea ce

costa mai mult.

42. De asemenea, costul unei linii de mare viteza ,mixte” (trafic combinat de calatori si
marfuri) este mai mare decat cel al unei linii de mare viteza doar pentru calatori, intrucat
pantele si razele curbelor fac ca alinierile coridoarelor sa fie mai putin flexibile si, de regulsa,
este nevoie de mai mult teren pentru liniile mixte. Si costurile de intretinere pentru liniile

mixte vor fi mai mari, intrucat infrastructura va fi folosita mai intensiv.

43. Liniile mixte sunt mai costisitoare decat liniile de mare viteza utilizate exclusiv pentru
traficul de calatori. Un studiu a indicat ca aceasta diferenta este de panala 5 %, ajungand

pana la 13 % daca linia destinata exclusiv traficului de calatori este limitata la o viteza de

250 km/h (figura 5).
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Figura 5 — Diferente in ceea ce priveste costurile de constructie ale liniilor de mare viteza
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Sursa: studiul RAVE 2009 din 5.8.2009 al Universitatii din Lisabona; comparatie cu o linie de mare
viteza de 350 km/h cu utilizare mixta (nivel de baza 100).

44. Alegerea optiunii celei mai adecvate poate economisi milioane de euro. De exemplu, pe
portiunea Miinchen-Verona, se construieste o linie de mare viteza pe tronsonul auditat al
tunelului de baza Brenner. Aceasta optiune nu se justifica prin datele referitoare la viteza: in
prezent, exista 13 opriri pe linia feroviara conventionala dintre Miinchen si Verona, timpul
de oprire n statii cumuland 41 de minute (12,6 % din timpul total de cilatorie). in prezent,
calatoria de la Miinchen la Verona dureaza 5 ore si 24 de minute. Chiar daca timpul de
calatorie s-ar scurta la 3,5 ore dupa finalizarea liniei de mare viteza Brenner, viteza medie pe
aceasta linie tot va fi de numai 115 km/h, prea mica pentru a justifica in mod convingator

construirea unei adevarate linii de mare viteza.
Verificarile in ceea ce priveste eficienta costurilor se efectueaza rar

45. Infrastructura feroviara de mare viteza este mai costisitoare decat infrastructura
conventionala, atat in ceea ce priveste constructia, cat si intretinerea. Totusi, in anumite
circumstante, serviciile de foarte mare viteza, care functioneaza la 300 km/h sau mai mult,

pot aduce economii suplimentare in ceea ce priveste timpul de calatorie comparativ cu
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trenurile care ruleaza pe linii conventionale modernizate, dar aceste economii raman
limitate. Prin urmare, ar trebui luata in considerare si modernizarea liniilor conventionale
existente ca optiune pentru marirea vitezelor, in locul construirii unei linii de foarte mare

viteza, intrucat aceasta solutie ar putea conduce la economii semnificative de costuri.

46. n Italia si Germania exista o bund practicd potrivit cireia proiectele pentru care a fost
deja lansata o faza pregatitoare sau pentru care au aparut obligatii juridice sunt reevaluate
fnaintea fiecarei noi faze de programare pentru a se verifica daca specificatiile sunt in
continuare adecvate in raport cu nevoile actuale. Acest proces de reevaluare a proiectelor
evidentiaza modul in care optiunile de proiectare conduc la economii substantiale, cu un
impact limitat asupra performantelor. De exemplu, reevaluarea proiectului realizata pentru
tronsonul Venetia-Trieste a concluzionat ca o configurare diferita a liniei ar putea conduce la
economii de 5,7 miliarde de euro, prelungind calatoria cu doar 10 minute, deci o economie

de 570 de milioane de euro pentru fiecare minut suplimentar de calatorie (tabelul 3).

Tabelul 3 — Comparatie in ceea ce priveste costurile intre linia feroviara de mare viteza si

cea conventionala: Venetia-Trieste

Linie noua de mare viteza, cu
300 km/h 300 7,5 55 570

Linie conventionala
modernizata

200 1,8 65

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

47. Aceasta practicad aplicata in Italia si in Germania nu este utilizata in celelalte state
membre vizitate de Curte: se evalueaza doar propunerea de constructie a unei linii de mare
viteza, fara sa se analizeze daca este intr-adevar nevoie ca orice tronson sau chiar ca intreaga
linie sa poatd accepta servicii de foarte mare viteza sau daca nu cumva si o modernizare

a liniei conventionale ar atinge obiectivele specifice ale proiectului.

48. De asemenea, Curtea a analizat eficienta din punctul de vedere al costurilor evaluand

relatia dintre costurile de investitie si timpul real economisit pe liniile de mare viteza
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auditate (tabelul 4). Aceasta analiza a aratat ca, in medie, costul pe minut de cadlatorie
economisit este de 90 de milioane de euro, cifrele variind intre 34,5 milioane de euro (pe
linia de mare viteza Eje Atlantico) si 369 de milioane de euro (pe linia de mare viteza

Stuttgart-Munchen).

Tabelul 4 - Costul liniei de mare viteza auditate per km si per minut economisit

: Costul pe
: Cost total TI.’.“PUI ?Ie minut
- Sy Lungime 0 calatorie -
Linia auditata (milioane de o economisit
(km) economisit o
euro) : (milioane de
(minute)
euro)
Berlin-Miinchen 671 14 682 140 104,87
Stuttgart-Minchen 267 13273 36 368,69
Rhin-Rhéne 138 2 588 75 34,51
LGV Est Européenne 406 6712 130 51,63
Madrid-Barcelona-frontiera
franceza 797 12 109 305 39,70
Eje Atlantico 165 2596 75 34,61
Madrid-Galicia 549 7 684* 110 69,85
Madrid-Ledn 345 5415 95 57,00
Milano-Venetia 273 11 856 49 241,96
Torino-Salerno 1 007 32 169 192 167,55

Total/medie 4 618** 109 084 ‘ 1207 90,38

* Analiza costurilor estimate pentru intreaga linie si a timpului de calatorie include cei 133 km care se
suprapun pe linia de mare viteza Madrid-Ledn (excluzdnd tunelul Guadarrama).

** Portiunea Minchen-Verona, cu o lungime de 445 km, aduce lungimea totala a liniilor auditate la
5063 km.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Analizele cost-beneficiu nu sunt utilizate ca instrument decizional in statele membre

49. Tntrucat liniile de mare viteza reprezinta investitii costisitoare, este esential ca toate
costurile si beneficiile majore sa fie analizate Tn mod corect inca de la inceput, ihainte de a se
decide daca se va realiza sau nu constructia. Atunci cdnd sunt utilizate corect, analizele cost-
beneficiu permit evaluarea rentabilitatii sociale a investitiilor pentru un proiect si

a oportunitatii si utilitatii sociale a acestuia, Thainte de a se lua vreo decizie. Pentru a justifica
o decizie pozitiva, trebuie sa existe contributii nete la bunastarea sociala (de exemplu, prin

raporturi beneficii/costuri mai mari de 1, adica atunci cand beneficiile sunt mai mari decat
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costurile) in contextul unei mari varietati de scenarii de cerere (de exemplu, scenarii care

prevad o crestere importanta a traficului sau o crestere lenta) si de scenarii cu privire la

oferta (de exemplu, scenarii care prevad constructia de linii feroviare de mare viteza sau

modernizarea liniilor conventionale).

50. Curtea a solicitat unui expert extern sa efectueze o analiza comparativa a diferitelor

analize cost-beneficiu legate de liniile de mare viteza auditate. Expertul a concluzionat ca

aceste analize sunt utilizate, in general, doar ca o etapa administrativa obligatorie, nu ca un

instrument care permite un mai bun proces decizional si o mai mare implicare a partilor

interesate. Curtea considera ca merita amintite exemplele de mai jos.

(i)

(ii)

(i)

O analiza cost-beneficiu cu o valoare actualizata neta economica negativa a fost
acceptata pentru cofinantarea europeana a proiectului nr. 2007-FR-24070-P
(pentru tronsonul estic al liniei de mare vitezd Rhin-Rhéne) din Franta. In cazul unui
alt proiect feroviar de mare viteza din Franta (proiectul nr. 2010-FR-92204-P, vizand
modernizarea liniei existente dintre Mulhouse si frontiera pentru a permite
functionarea trenurilor de mare viteza si a trenurilor Intercity Express), nu s-a

efectuat nicio analiza cost-beneficiu, dar proiectul a primit finantare din partea UE.

Nu s-au efectuat analize cost-beneficiu atunci cand s-a luat decizia construirii
tronsoanelor Halle/Leipzig-Erfurt-Ebensfeld si Stuttgart-Wendlingen-Ulm n
Germania. Decizia de a construi aceste tronsoane a fost una politica, iar o analiza
cost-beneficiu a fost efectuata doar intr-o faza ulterioara (ex post), pentru

a demonstra profitabilitatea socioeconomica.

Majoritatea studiilor din Spania, indiferent de regiune si de caracteristicile
proiectului, au prezentat rezultate foarte similare si un raport beneficii/costuri
relativ redus (de aproximativ 1). in realitate, unele proiecte au doar sanse limitate
de viabilitate din perspectiva costurilor si a beneficiilor sociale (de exemplu,
tronsonul feroviar de mare viteza ,Venta de Banos-Ledn” nu era viabil din
perspectiva socioeconomica in cadrul mai multor scenarii de senzitivitate), dar sunt

construite oricum.
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(iv) Analiza cost-beneficiu pentru axa Brenner nu a mai fost actualizata din anul 2007.
Tn analiza efectuata in anul 2007, factorul cost-beneficiu era de 1,9. Intre timp,
planificarea si constructia tunelului de baza Brenner au fost deja intarziate cu
aproximativ unsprezece ani: initial, acesta urma sa fie finalizat pana in 2016, dar
acum se preconizeaza ca acest lucru nu se va intdmpla inainte de 2027. Cele mai
recente date arata ca costul previzionat pentru tunel va fi de aproximativ
9,3 miliarde de euro (tinand cont de rata inflatiei). intre estimarile preliminare din
2002 si estimarea din 2013, costurile au crescut cu 46 % (de la 5,9 miliarde de euro
la 8,6 miliarde de euro) si in prezent se preconizeaza ca traficul de marfuri va
scadea. Acesti factori reduc foarte mult raportul beneficii/costuri si fac ca datele
din analiza cost-beneficiu din 2007 referitoare la numarul de calatori si la traficul de
marfuri sa apara nerealiste. Aceste aspecte nu au fost examinate de catre Agentia
Executiva pentru Inovare si Retele, care gestioneaza aceasta chestiune in numele

Comisiei.

51. Pentru cererile de propuneri de proiecte din 2015 din cadrul Mecanismului pentru
interconectarea Europei, Agentia Executiva pentru Inovare si Retele a introdus o evaluare
specifica a costurilor si a beneficiilor inainte de a-si da acordul pentru furnizarea de sprijin
prin Mecanismul pentru interconectarea Europei. Curtea considera ca aceasta va contribui la
imbunatatirea calitatii procesului decizional inca de la inceput. Totusi, trebuie precizat ca
agentia (dar si autoritatile de management in cazul cheltuielilor din cadrul politicii de
coeziune care fac obiectul gestiunii partajate) nu evalueaza in prezent costul pe minut
economisit sau costul modernizarii liniei feroviare conventionale existente, ca alternativa la

noua linie de mare viteza propusa, inainte de a-si da acordul pentru cheltuirea fondurilor UE.

Depasirile de costuri, intarzierile in constructie si punerea in functiune cu intarziere sunt

mai degraba o regula decat o exceptie

52. Bugetul UE nu are de suferit ca urmare a depasirilor de costuri pentru investitiile in cai
ferate de mare viteza, intrucat valoarea cofinantarii este plafonata la cuantumul stabilit
initial. Desi depasirile de costuri sunt suportate de bugetele nationale, Curtea a evaluat
amploarea acestora si a intarzierilor, atat la nivel de proiect, cat si la nivel de linie. Pe baza

datelor disponibile, Curtea estimeaza ca depasirile agregate de costuri se ridica la
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5,7 miliarde de euro in cazul proiectelor si la 25,1 miliarde de euro in cazul liniilor (44 % si,

respectiv, 78 %).

53. Trei proiecte dintre cele 30 evaluate inregistrau depasiri de costuri semnificative, de

peste 20 % fata de estimarile initiale, si toate liniile de mare viteza auditate prezentau

depasiri de costuri de peste 25 % (tabelul 5). Liniile din Germania inregistrau cele mai mari

depasiri de costuri: in cazul liniei Stuttgart-Miinchen, depasirea a fost de 622,1 %.

Tabelul 5 — Prezentare a costurilor pe km si comparatie cu estimarile

e Cost Depasiri  Cost initial de ACost final la
VT (in estimat efective constructie, incheiere, pe
Linia auditata totals (km) milioane initial (in ([ pe km (in km (in
de euro)** milioane costuri milioane de milioane de
de euro) (%) euro) euro)
Berlin-Miinchen 671 14 682 8 337 76,1 % 12,4 21,9
Stuttgart-Miinchen 267 13273 1838 622,1% 6,9 49,7
Rhin-Rhéne 138 2 588 2 053 26,1% 14,9 18,8
LGV Est
Européenne 406 6712 5238 28,1 % 12,9 16,5
Madrid-Barcelona-
frontiera franceza 797 12109 8740 38,5% 11,0 15,2
Eje Atlantico 165 2 596 2 055 26,3 % 12,5 15,7
Madrid-Ledn 345 5415 4 062 33,3% 11,8 15,7
Madrid-Galicia* 416*** 5 714*** — — — 13,7***
Torino-Salerno* 1007 32169 — — — 31,9
Milano-Venetia* 273 11 856 — — — 43,4

*Nu sunt disponibile estimari de costuri la nivel de linie, deci nu pot fi estimate potentialele depasiri.
**La momentul auditului si inclusiv pentru liniile nefinalizate: Stuttgart-Miinchen, Madrid-Galicia si

Milano-Venetia.

***Calculul s-a bazat pe portiunea Medina del Campo-Galicia, excluzand deci cei 133 km de
suprapunere cu linia de mare viteza Madrid-Ledn.

Sursa: Curtea de Conturi Europeana. Toate cifrele sunt exprimate in termeni nominali.

54. Siintarzierile la nivel de proiect au fost semnificative: 8 dintre cele 30 de proiecte

auditate de Curte suferisera intarzieri de cel putin un an, iar jumatate din linii (cinci dintre

cele zece auditate) inregistrasera intarzieri mai mari de 10 ani. Se preconizeaza ca linia

Milano-Venetia va inregistra cea mai mare intarziere comparativ cu estimarile initiale

(18 ani).
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55. Depadsirea cea mai mare de costuri la nivel de proiect a fost de 83 % pentru gara
,Stuttgart 21” (imaginea 2), care a primit o finantare nerambursabila din partea UE in

valoare de 726,6 milioane de euro.

Imaginea 2 — Lucrari de constructie la gara Stuttgart 21

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

56. Pentru acest proiect, din cauza estimarilor initiale nerealiste in ceea ce priveste costurile
realizarii unui tunel intr-un centru urban cu o mare densitate a populatiei, precum si din
cauza evaluarilor insuficiente ale aspectelor geologice, de mediu si de patrimoniu cultural al
comunitatii locale, costurile de constructie au explodat. Costul total de constructie de

4,5 miliarde de euro estimat in 2003 a crescut la 6,5 miliarde de euro in 2013 si, ulterior, la
8,2 miliarde de euro (cea mai recenta estimare disponibila, din ianuarie 2018). Aceasta
inseamna ca exista o diferenta de 3,7 miliarde de euro comparativ cu ceea ce s-a stabilit
initial. Pana in prezent, toti partenerii finantatori au refuzat sa acopere costuri suplimentare

fata de cele stabilite in acordul initial de finantare.

57. De asemenea, se va inregistra si o intarziere semnificativa in finalizarea lucrarilor pentru
aceasta gara, planul initial fiind ca lucrérile s3 se finalizeze pana in 2008. inceperea lucrarilor
a fost deja amanata din 2001 pana in 2009. Potrivit estimarilor actuale, lucrarile se vor

finaliza pana in 2025.
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58. 1n final, pentru 18 proiecte3?, Curtea a evaluat cat a durat ca liniile s intre efectiv in
functiune dup3 finalizarea lucrarilor cofinantate de UE. in cazul a sase proiecte, punerea in
functiune s-a realizat la cel mult o luna de la finalizarea lucrarilor de constructie. Pentru doua
proiecte, punerea in functiune inregistrase o intarziere de aproximativ un an; in cazul a sase
proiecte, intarzierea a fost de doi ani; pentru un altul, intarzierea a fost de patru ani; in cazul
a doua proiecte din Germania, intarzierea va fi de opt ani (proiectele au fost finalizate la
sfarsitul anului 2015, dar se estimeaza ca linia nu va fi functionala thainte de finalul anului
2023). Intr-un alt caz (linia transfrontalierd Figueres-Perpignan dintre Spania si Franta), chiar
daca intreaga linie era finalizata, aceasta nu a putut fi folosita decat dupa 22 de luni, intrucat

nu era conectata la restul retelei la ambele capete.

Din perspectiva cetdteanului: o evaluare in conditii reale a timpului de calatorie,
a preturilor si a numdrului de curse, a serviciilor pentru cdlédtori, a gdrilor si a zonelor

deservite de acestea
Timpii de calatorie si preturile biletelor reprezinta importanti factori de succes

59. Curtea a examinat competitivitatea liniilor feroviare de mare viteza solicitdndu-i unei
agentii de voiaj sa caute cele mai ieftine preturi la bilete dus-intors si sa afle care este durata
calatoriei si cate curse exista in anumite zile pe liniile auditate pentru calatorii de afaceri si
pentru calatorii Tn scopuri turistice. Un rezumat al metodologiei aplicate si al datelor
relevante se regaseste in anexa VI. Aceasta ne-a permis sa calculam pretul mediu per

kilometru si per minut de calatorie.

60. Preturile la bilete pot varia semnificativ (de exemplu, in functie de momentul din zi si de
disponibilitatea unor oferte speciale). Totusi, aceasta activitate a fost realizata la o scara

suficienta (au fost colectate date privind peste 5 000 de calatorii dus-intors) pentru a ne

32 11 dintre cele 30 de proiecte auditate fie sunt inca in curs de realizare, fie nu au fost puse in

aplicare in mod corespunzator, ceea ce a condus la dezangajari semnificative de fonduri din
partea UE. in cazul unui proiect finalizat, data intrarii in functiune nu era stabilitd la momentul
auditului.
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permite sa evaluam in mod realist optiunile de calatorie intre punctele de origine si de

destinatie ale liniilor auditate. In urma acestei analize au rezultat urmé&toarele constatari.

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

n ceea ce priveste viteza: liniile de mare viteza sunt deseori mult mai rapide (in
medie cu 30-50 % din timpul de calatorie) decat liniile conventionale. Transportul
aerian (de la decolare la aterizare) este mai rapid decat transportul feroviar de
mare viteza. Totusi, atunci cand se evalueaza timpul total real de calatorie din
centrul unui oras in centrul unui alt oras, inclusiv timpul pentru deplasarea la
aeroport si procedurile de imbarcare, transportul feroviar de mare viteza este

deseori competitiv.

n ceea ce priveste preturile biletelor: transportul feroviar de mare viteza este
deseori mult mai ieftin decat transportul aerian. Biletele cumpadrate in ultimul
moment pentru ambele moduri de transport sunt mai scumpe decat cele
cumpdrate in prealabil. in Germania, preturile biletelor pe linia de mare vitez3
Stuttgart-Minchen sunt mai mici decat preturile biletelor pe linia feroviara

conventionala.

Numarul serviciilor feroviare de mare viteza oferite variaza considerabil de-a lungul
anului. Este importanta disponibilitatea curselor: unele linii de mare viteza propun
un numar mare de curse (de exemplu, 50-60 pe zi in Germania), in timp ce doua
dintre cele patru linii auditate din Spania (Madrid-Santiago si Madrid-Ledn) si cele

doua linii auditate din Franta ofera foarte putine curse.

Unele dintre rutele auditate sunt nepractice in sistemul feroviar conventional: de
exemplu, calatoria de la Roma la Torino pe o linie conventionala dureaza peste

20 de ore. Aceasta calatorie dureaza de doua ori mai putin pe calea ferata de mare
viteza, iar calatoria cu avionul dureaza de zece ori mai putin. Situatia este similara

pe linia Madrid-Santiago.
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(v) Cele maide succes legaturi in ceea ce priveste calatoriile de afaceri (de exemplu,
Madrid-Barcelona, Torino-Roma, Paris-Strasbourg) sunt si cele mai costisitoare. In
ansamblu, liniile feroviare de mare viteza din Franta costa cel mai mult per
kilometru de calatorie (atat pentru calatoriile de afaceri, cat si pentru cele in

scopuri de agrement).

61. Pentru a evalua competitivitatea reala a cdilor ferate de mare viteza, analiza efectuata
s-a oprit asupra timpului total de calatorie din centrul unui oras in centrul altui oras si asupra
preturilor optiunilor disponibile. Analiza datelor a fost aprofundata pentru patru linii si au
fost calculate cifrele relevante, comparandu-se transportul feroviar de mare viteza,
transportul feroviar conventional, transportul aerian si transportul rutier, fiind inclus astfel si

costul masinilor particulare si al transportului cu autocarul pe distante lungi®? (tabelul 6).

Tabelul 6 — Analiza a calatoriilor dintr-un punct fix in altul pe anumite linii de mare viteza

Distanta 607-698 km 572-661 km 587-654 km 466-548 km
Modul de . Pretul . Pretul . Pretul . Pretul
Durata Durata Durata Durata
transport (euro) (euro) (euro) (euro)
. 10 h 40- 10 h 40- 10 h 00- 8 h 40-
Cu masina 18 h 20 138-190 18 h 40 180 16 h 40 95-142 12 h 20 44-79
Transport 6 h 30- 6 h 30- 6 h 30-
aerian 8h 00 227-253 7 h 00 140 8h 00 146 B B
16 h 20- 15 h 00- 17 h 00- 13 h 00-
Cu autocarul 18 h 00 36-49 21 h 00 40 23 h 00 45-79 22 h 40 33-55
Transport
. 11 h 30- 9 h 00-
ferow_ar 12 h 00 124-128 23 h 00 61-103 — — — —
conventional
Cale feratd de 6 h 00- 6 h 50- 8 h 30- 5h 10-
mare viteza 8h20 159-181 9h00 23-205 10h 30 66 5h30 158-165

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

3 De larecenta liberalizare a pietei, serviciile de transport cu autocarul au inregistrat o rata de

crestere impresionanta Th multe state membre. De exemplu, in Germania, numarul de calatori
a crescut de la trei milioane in 2012 la 25 de milioane in 2015 (Sursa: ,Les autocars et le marché
voyageurs longue distance: vers un jeu perdant-perdant?”, prof. Yves Crozet, Universitatea din
Lyon, 2015).
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62. Analiza deplasarii din centrul unui oras in centrul altui oras a evidentiat urmatoarele:

(i)

(ii)

(i)

(iv)

Tntre Madrid si Barcelona, calea feratd de mare viteza este cea mai rapida optiune
de calatorie: chiar si transportul aerian dureaza mai mult ,,din usa in usa” si este

mai costisitor. Aceasta explica de ce transportul feroviar de mare viteza si-a marit
semnificativ cota de piata pe aceasta linie in ultimii ani. De fapt, de la inaugurarea
acestei conexiuni in anul 2008, raportul intre transportul aerian si cel feroviar s-a

modificat de la 85:15 la 38:62 in 2016. O astfel de analiza poate fi utilizata pentru
a evalua succesul operatiunilor feroviare de mare viteza si pentru a masura gradul

de sustenabilitate a investitiilor realizate.

Si intre Roma si Milano, transportul aerian si transportul feroviar de mare viteza
ofera timpii de calatorie cei mai scurti. Numarul trenurilor a crescut, iar preturile la
bilete au scazut in timp. Prin urmare, transportul feroviar de mare viteza castiga

o cota de piata din ce in ce mai mare de-a lungul timpului, inclusiv in detrimentul

transportului feroviar conventional pe distante mari.

Se poate calatori de la Berlin la Miinchen pe o cale ferata conventionald, dar este
nevoie de multe schimbari de tren. Transportul aerian este cel mai rapid, dar este
costisitor. Transportul feroviar de mare viteza este a doua optiune ca timp de

calatorie si este mai ieftin. Desi transportul cu autocarul este cel mai ieftin, durata

calatoriei este descurajanta.

De la Paris la Strasbourg nu exista conexiuni aeriene sau feroviare conventionale
directe. Transportul feroviar de mare viteza dureaza cel mai putin, dar preturile

biletelor sunt mai mari decat daca s-ar calatori cu masina sau cu autocarul.

63. Tn ansamblu, Curtea a concluzionat c& timpul total de cal3torie si nivelul preturilor

reprezinta factori importanti de succes. Alaturi de un serviciu cu adevarat regulat (trenuri

frecvente, care sa plece si sa soseasca la timp), acesti factori ar putea contribui la

consolidarea pe viitor a operatiunilor feroviare de mare viteza.



44

Sunt necesare imbunatatiri suplimentare in ceea ce priveste emiterea biletelor de tren si

monitorizarea datelor privind serviciile pentru calatori

64. Cercetarile publicate privind transportul feroviar de mare vitezd3* sugereaza c3
flexibilitatea biletelor si punctualitatea imbunatatesc competitivitatea intermodala si

promoveaza un acces sustenabil. Aceste aspecte ar putea fi imbunatatite in continuare.

65. Solutiile existente de emitere a biletelor de tren nu sunt la fel de bune ca cele
disponibile in industria aeriana. De exemplu, solutiile unice de emitere de bilete in format
electronic, precum cele care permit rezervarea de calatorii cu mai multi operatori sau cu
traversarea frontierei, sunt mult mai simple in cazul transportului aerian decat pentru cel
feroviar. De asemenea, nu exista practic niciun motor de cautare disponibil pentru calatorii

care sa combine transportul aerian cu transportul feroviar de mare viteza.

66. Comisia a inceput sa colecteze date referitoare la servicii si indicatori privind evolutiile
in utilizarea retelelor feroviare, precum si date privind evolutia conditiilor-cadru, prin
platforma sa de monitorizare a pietei feroviare (RMMS — Rail Market Monitoring Scheme).
Totusi, pana in prezent, aceste date erau lipsite de coerenta intre ele, intrucat inainte de
finalul anului 2017 nu se aplicau pe scard largd standarde comune. in plus, in prezent se
colecteaza doar un set limitat de date referitoare la liniile de mare viteza in comparatie cu
liniile feroviare conventionale: aceste date acopera tarifele pentru infrastructura, alocarea
capacitatilor, investitiile in infrastructura si obligatiile de serviciu public aferente liniilor de

mare viteza.

67. Panain 2017 nu au existat definitii comune agreate ale punctualitatii. Prin urmare,
datele referitoare la punctualitate variaza semnificativ in interiorul UE. Operatorii feroviari
au obligatia de a publica rapoartele privind punctualitatea si satisfactia consumatorilor in
baza de date ERADIS, conform articolului 28 alineatul (2) din Regulamentul (CE)

nr. 1371/2007, insa, intrucat nu exista o metodologie comuna sau un cadru standardizat

3 Sursa: Florence School of Regulation, Low-cost air and high-speed rail: an untapped potential for

complementarity? (Transportul aerian low cost si transportul feroviar de mare viteza: un
potential de complementaritate nevalorificat?), martie 2014.
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pentru aceste rapoarte, ele sunt dificil de utilizat si nu ofera calatorilor o imagine clara
a situatiei. Comisia a comandat sondaje Eurobarometru pentru a monitoriza satisfactia
calatorilor fata de serviciile feroviare. Cel mai recent sondaj a fost publicat Th 2013 si se
preconizeaza ca un raport de urmarire a situatiei va fi publicat pana la sfarsitul lunii
iunie 2018. Sunt necesare in continuare progrese substantiale in ceea ce priveste

monitorizarea acestor aspecte la nivelul UE.
Numarul si amplasarea garilor sunt doua aspecte importante

68. Existenta unui numar adecvat de gari este vitala pentru succesul unei linii si pentru
sustenabilitatea sa operationala3?. Daca o linie are foarte putine opriri intermediare sau
niciuna, viteza globala intre origine si destinatie este mare, iar competitivitatea in
comparatie cu alte moduri de transport este optima; totusi, acest lucru este in detrimentul
sustenabilitatii, Tntrucat linia poate fi folosita de mai putini calatori potentiali care locuiesc
de-a lungul ei. Dimpotriva, daca pe o linie exista mai multe opriri, viteza medie este mai
mica, ceea ce pune in pericol competitivitatea sa in comparatie cu alte moduri de transport;
pe de alta parte, ea poate deservi mai multi calatori, ceea ce conduce la o crestere

a veniturilor obtinute din vanzarea biletelor.

69. Curtea a analizat numarul de opriri pe liniile auditate si impactul rezultat asupra
timpului de calatorie si asupra competitivitatii serviciilor de pe linie, precum si
accesibilitatea, gradul de conectare si efectele de regenerare ale garilor. Toate informatiile si

datele-cheie privind aceasta analiza cu privire la gari se regasesc in anexa VII.

% Asevedea, de asemenea, raportul special publicat in 2014 de catre Curtea de Conturi din Franta

si intitulat ,,LA GRANDE VITESSE FERROVIAIRE: UN MODELE PORTE AU-DELA DE SA
PERTINENCE”, precum si Raportul public anual pentru anul 2013 privind LGV Est-Européenne
intitulat ,,La participation des collectivités territoriales au financement de la LGV-EST: des
contreparties coliteuses, une gare de trop”.



46

70. Datele colectate din orarele oficiale arata ca fiecare oprire intermediara mareste timpul
total de calatorie cu 4-12 minute, in medie3®, si reduce viteza medie cu 3-16 km/h%.
Numarul de gari variaza de la patru (LGV Rhin-Rhone) la 15 (pe linia Berlin-Minchen), iar
distantele dintre acestea variaza semnificativ (cea mai mare distanta intre doua gari aflate
pe aceeasi linie de mare viteza este de 253 km; cea mai mica este de 26 km). Pe liniile
auditate sunt oferite diferite tipuri de servicii®® (de exemplu, pe traseul Madrid-Barcelona,
unele trenuri ofera un serviciu ,,non-stop” (fara oprire) pe o distanta de 621 km, in timp ce
alte trenuri de pe linie deservesc si gari intermediare, cu o frecventa variabild). Cea mai mare
diferenta de timp dintre serviciul cel mai direct si cel mai putin direct este de 72 de minute

(pe linia Berlin-Miinchen).

71. Pentru a evalua numarul potential de utilizatori ai unei linii de mare viteza, Curtea

a examinat zonele de captare aferente fiecareia dintre cele zece linii de mare viteza si patru
linii transfrontaliere care au facut obiectul auditului®®. Unele gari nu au un numar suficient
de calatori in zona lor de captare imediata si sunt prea apropiate una de alta. Aceasta reduce
eficacitatea globala a serviciilor de mare viteza, intrucat trenurile trebuie sa se opreasca prea
des fara a prelua prea multi calatori noi sau gestionarea cotidiana a trenurilor devine prea
complicata pentru a se putea asigura valori acceptabile in ceea ce priveste gradul de

utilizare.

72. Anexa VI contine rezultate generale si date-cheie privind garile de pe toate liniile de
mare viteza auditate. De exemplu, dupa cum se arata in figura 6, desi linia Madrid-

Barcelona-frontiera franceza are o zona de captare foarte mare (ceea ce explica succesul

% De exemplu, cildtoria cu trenul direct Madrid-Barcelona dureaza 150 de minute, in timp ce

trenurile care se opresc si in Guadalajara sau in Calatayud, Zaragoza, Lleida si Camp de
Tarragona ajung la destinatie dupa 190 de minute.

37 De exemplu, trenul direct Madrid-Barcelona are o vitezd medie de 268 km/h, in timp ce

trenurile care se opresc si in Guadalajara sau in Calatayud, Zaragoza, Lleida si Camp de
Tarragona au o viteza medie de numai 211 km/h.

38 Cu exceptia liniilor de mare viteza Milano-Venetia si Eje Atldntico, unde toate serviciile feroviare

de mare viteza pentru calatori urmeaza acelasi model de opriri.

39 Asevedea si Raportul special nr. 21/2014, punctul 53 si urmatoarele, unde a fost utilizata
o tehnica similara.
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sau), zona de captare a unor gari de pe linie (Guadalajara-Yebes sau Calatayud, de exemplu)
este extrem de mica. Avand in vedere numarul foarte limitat de persoane care locuiesc in
zona de captare ce corespunde unui timp de calatorie de 15 minute, exista motive pentru

a pune sub semnul intrebarii eficienta costurilor si eficacitatea mentinerii acestor gari ca
opriri pe linia de mare viteza (suprapunerea in proportie de 100 % a zonei de captare
corespunzatoare unui timp de calatorie de 60 de minute pentru gara Guadalajara se

datoreaza apropierii sale fata de Madrid)

Figura 6 — Analiza garilor pe linia de mare viteza Madrid-Barcelona-frontiera franceza
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Sursa: Curtea de Conturi Europeana si Eurostat.

73. Desi planul Comisiei este ca toate aeroporturile din reteaua centrala sa fie conectate la
reteaua feroviara pana in 2050, de preferinta prin servicii feroviare de mare viteza, putine
gari feroviare de mare viteza au in prezent o legatura directa de mare viteza cu un aeroport.
Transportul feroviar de mare viteza si cel aerian pot fi complementare (asigurand transportul
calatorilor la aeroport, transportul feroviar de mare viteza poate extinde zona de captare
pentru acesta, iar calatorii cu avionul pot decide sa utilizeze un anumit aeroport datorita
conexiunii feroviare fluide si rapide pe care o pot folosi dupa aterizare). Totusi, Curtea

a constatat ca este complicat pentru calatori sa combine transportul feroviar de mare viteza
si transportul aerian. De exemplu, chiar daca linia de mare viteza Madrid-Barcelona trece

prin apropierea celor mai aglomerate doua aeroporturi din Spania (Madrid-Barajas si
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Barcelona-El Prat, utilizate de 50,4 milioane si, respectiv, 44,2 milioane de calatori in 20164°),
nu exista planuri pentru conectarea acestora la reteaua feroviara de mare viteza prin servicii

de mare viteza*l.

74. Pentru a avea succes si a fi competitive, garile feroviare de mare viteza trebuie sa fie

bine amplasate.

(i) Ele ar trebui sa fie usor accesibile calatorilor prin numeroase moduri de transport,
inclusiv pe jos si cu bicicleta, si sa ofere facilitati adecvate de transport in comun si

locuri de parcare la preturi accesibile.

(ii) Ele ar trebui sa asigure multiple conexiuni feroviare de mare viteza functionale,

precum si un numar suficient de trenuri pe parcursul zilei.

(iii) Aceste gari ar trebui totodata sa contribuie la activitatea economica din zona

adiacenta (efectul de ,regenerare” sau de ,reurbanizare”).

75. Curtea a analizat accesibilitatea, gradul de conectare si efectele de regenerare pentru
18 gari feroviare de mare viteza (doua pe fiecare linie auditata). Informatiile complete,
inclusiv criteriile cantitative utilizate, se regdsesc in anexa IX. Analiza Curtii arata ca accesul
la 14 gari ar putea fi imbunatatit. De exemplu, gara TGV Meuse (imaginea 3) de pe LGV Est-
Européenne este greu accesibilda: dupa cum arata sageata, gara se afla intr-un loc izolat n
mediul rural. Cateva servicii locale de autobuz si o mica parcare pentru masini particulare

asigura singurele modalitati de a ajunge la aceasta gara.

40 Tréfico de pasajeros, operaciones y carga en los aeropuertos Espafioles, Aena 2016.

4 Un studiu de fezabilitate pentru o conexiune feroviara de mare vitezd cu Madrid-Barajas si un

studiu informativ privind adaptarea garii din aeroport la servicii de mare viteza sunt in curs de
realizare in prezent, folosind cofinantare prin Mecanismul pentru interconectarea Europei, in
cadrul proiectului 2015-ES-TM-0173-S.
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Imaginea 3 — Gara TGV Meuse

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

76. De asemenea, Curtea a constatat ca sapte gari nu sunt dimensionate corespunzator:
patru erau prea mari, iar trei erau prea mici pentru numarul de calatori. Patru gari nu
furnizau servicii generale pentru public. Cinci gari nu erau bine conectate, in timp ce alte

sapte ar putea beneficia de pe urma unor legaturi imbunatatite.

77. Analizand schimbarile de-a lungul timpului (de exemplu, pe piata muncii, pe piata
imobiliara si in ceea ce priveste numarul intreprinderilor atrase si al locurilor de munca
create), Curtea nu a observat efecte clare de regenerare pentru 15 dintre cele 18 gari de pe
liniille de mare viteza auditate. Deschiderea garii Belfort-Montbéliard pe linia Rhin-Rhone

a Tncurajat deschiderea de magazine si a unui hotel in apropiere si a permis mutarea unui
spital regional. Tn alte doud cazuri, lucrérile de modernizare din géri — asociate sosirii
serviciilor de mare viteza — au facilitat legaturile dintre cartiere care, inainte, erau separate

prin fire de cale feratd. Aceasta arata ca liniile de mare viteza pot acompania si sustine
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mbunatatiri economice deja demarate si prevazute de regiune, dar ele nu vor provoca un

boom economic local in mod automat?2.

Sustenabilitatea transportului feroviar de mare viteza: eficacitatea cofinantdrii din partea

UE este in pericol

78. Daca se doreste ca o linie de mare viteza sa aiba succes si ca investitia sa fie una
sustenabild, linia ar trebui sa poata deservi un numar mare de calatori. Curtea a evaluat
acest element in doua moduri: comparand numarul de calatori transportati de-a lungul

timpului si analizand numarul de persoane care locuiesc in zona de captare de-a lungul liniei.

Analiza datelor privind calatorii: trei dintre cele sapte linii feroviare de mare viteza

finalizate transporta mai putini calatori decat numarul de referinta de noua milioane pe an

79. Conform unui indicator propus in surse academice si institutionale, se considera ca,
pentru a avea succes, o linie de mare viteza ar trebui sa aiba in mod ideal 9 milioane de
caltori sau cel putin 6 milioane in primul an de functionare®. in 2016, doar trei linii au
transportat efectiv peste 9 milioane de calatori pe an (Madrid-Barcelona, Torino-Salerno si
LGV Est-Européenne). Tn cazul a trei dintre cele sapte linii de mare viteza finalizate care au
fost auditate de Curte (Eje Atlantico, Rhin-Rhone si Madrid-Ledn), numarul calatorilor a fost

cu mult mai mic#. Costul pentru infrastructura acestor linii a fost de 10,6 miliarde de euro,

4 Studiul de cercetare ,Retour sur les effets économiques du TGV. Les effets structurants sont un

mythe” a ajuns la concluzii similare. Sursa: Prof. Y. Crozet: https://halshs.archives-
ouvertes.fr/halshs-01094554/document

4 (Cifra de 9 milioane de cilatori apare in:

(i) In what circumstances is investment in HSR worthwhile? (in ce conditii se justificd investitia in
caile ferate de mare viteza?), De Rus, Gines, and Nash, C.A., Munich Personal RePEc Archive
(MPRA), decembrie 2007, si in

(ii) ,Ghid pentru analiza cost-beneficiu a proiectelor de investitii” al Comisiei Europene, 2008,

p. 84 (acest criteriu de referinta din analiza cost-beneficiu propusd de Comisie a disparut din cea
mai recenta editie, cea din anul 2014).

4 Linia de mare viteza Berlin-Miinchen nu a fost luat3 in considerare in analiz3, fiind deschisa abia
in decembrie 2017.


https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
https://halshs.archives-ouvertes.fr/halshs-01094554/document
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iar contributia UE s-a ridicat la 2,7 de miliarde de euro. Aceasta inseamna ca exista un risc

ridicat de cheltuire ineficienta a cofinantarii din partea UE pe aceste linii.

Analiza zonei de captare din perspectiva numarului de persoane care locuiesc de-a lungul
liniei: 9 dintre cele 14 linii si portiuni de mare viteza auditate nu au un numar suficient de

mare de calatori potentiali

80. Curtea a efectuat o analiza si cu privire la zona de captare pentru a examina

sustenabilitatea potentiald a operatiunilor la nivel de linie (a se vedea figura 7). Anexa VIII

contine de asemenea rezultate generale si date-cheie pentru toate liniile de mare viteza

auditate.

Figura 7 — Analiza zonei de captare pe linia de mare viteza Madrid-Barcelona-frontiera
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81. in cazul a 9 dintre cele 14 linii de mare viteza si conexiuni transfrontaliere auditate,
numarul de calatori din zonele de captare de-a lungul liniei care corespund unui timp de
calatorie de 15 minute si de 30 de minute pana la o gara nu era suficient de mare pentru ca
linia feroviara de mare viteza sa aiba succes. Acestea sunt liniile Madrid-Ledn, Eje Atlantico,
Madrid-Galicia, Milano-Venetia, Rhin-Rhdéne, Stuttgart-Miinchen, Miinchen-Verona,
Figueres-Perpignan si Y Vasca. Trebuie remarcat ca cele trei linii care nu indeplinesc criteriul

de referinta privind calatorii (a se vedea mai sus) apar si in aceasta clasificare.

82. De asemenea, Curtea a analizat succesul transportului feroviar de mare viteza intr-un

context mondial, pentru a intelege motivele care stau la baza reusitei (caseta 2).

Caseta 2 — Operatiunile Shinkansen

Trenul Shinkansen (imaginea 4) si operatiunile feroviare de mare viteza din Japonia permit realizarea

unei comparatii mai generale cu privire la operatiunile feroviare de mare viteza la nivel mondial.

Linia de mare viteza de 550 km dintre Tokio si Osaka este foarte populara, transportand 163 de
milioane de calatori pe an. Exista numeroase motive care explica acest succes: linia conecteaza
metropole cu o populatie de cateva milioane de locuitori; trenurile ruleaza pe cai rezervate, cu

o frecventa foarte mare (pana la 433 de trenuri pe zi); fiabilitatea si punctualitatea serviciilor sunt
exceptionale (in 2016, intarzierea medie a fost de mai putin de 24 de secunde pe tot parcursul
anului); si exista masuri de siguranta si securitate de ultima ora in statii si de-a lungul linei, precum si

asistenta suficienta pentru calatori in gari.
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Imaginea 4 — Un tren Shinkansen in gara centrala din Tokyo

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Competitivitatea transportului feroviar de mare viteza comparativ cu alte moduri de

transport: inca nu exista un principiu de tipul ,,poluatorul plateste”

83. Transportul feroviar de mare vitezd are o marja de competitivitate limitata. in timp ce
trenul japonez Shinkansen ramane competitiv chiar si pe distante mai mari de 900 km,
transportul feroviar de mare viteza in Europa este in general competitiv pe distante cuprinse
intre 200 si 500 km, pentru calatorii care dureaza cel mult patru ore. Masina reprezinta
modul dominant de transport pentru calatoriile de mai putin de 200 km, datorita flexibilitatii
pe ultimii kilometri, Tn timp ce transportul aerian este cel mai competitiv pentru calatoriile

mai lungi.

84. Un sistem de taxare in functie de emisiile de carbon este un instrument ce ar putea lua
in considerare impactul diferitelor moduri de transport asupra mediului inconjurator. in
prezent, in niciun stat membru al UE nu exista un mecanism operational comparabil cu
Fondul pentru infrastructura feroviara din Elvetia, care este finantat partial din taxele

colectate de la camioanele ce tranziteaza tara. Abordarea Elvetiei reduce povara financiara
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asupra contribuabililor pentru construirea si intretinerea retelei feroviare, canalizand in mod
direct veniturile fiscale provenite de la un mod de transport catre sprijinul pentru investitii in

alt mod de transport.

85. n prezent, in UE nu exista niciun sistem de taxare care si ia in considerare atat
principiul ,,utilizatorul plateste”, cat si principiul ,,poluatorul plateste” la nivelul diferitelor
moduri de transport, astfel incat sa amelioreze competitivitatea sistemului feroviar. In trecut
s-a incercat modificarea conditiilor intermodale prin internalizarea costurilor externe ale
diferitor moduri de transport, insa aceste demersuri au esuat in mare parte. Tema
impozitarii in functie de emisiile de gaze cu efect de sera ramane insa pe agenda

a numeroase guverne. De exemplu, introducerea unei scheme de finantare incrucisata este
dezb3tuta in prezent in Franta (din nou®?), in timp ce, in 2018, Italia va finanta constructia
tunelului de baza Brenner si liniile de acces la acesta in partea sudica dintr-un fond special,

creat in 1997 si alimentat cu venituri provenite din taxele de autostrada?®.

in prezent, nu toate operatiunile feroviare transfrontaliere de mare vitezd sunt fluide si

competitive

n conditiile in care persistd un numar mare de obstacole, mai ramane de parcurs un drum

lung pana cand pietele vor deveni deschise si competitive pe liniile de mare viteza din UE

86. O reala concurenta pe liniile de mare viteza poate imbunatati in mod demonstrabil
serviciile si poate reduce preturile pentru cilatorii din UE. In prezent exista foarte putine
cazuri de concurenta efectiva intre operatorii feroviari pe liniile de mare viteza (exista

o astfel de concurentad in Italia si, intr-o masurad limitata, in Austria?’). Deschiderea catre

% Principiul unei ecotaxe pentru camioane (eco-taxe poids lourds) a fost deja votat o data in 2008,

in cadrul ,Grenelle de I'Environnement” in Franta, insa, in 2014, s-a decis ca aceste dispozitii nu
vor fi puse in aplicare.

4 Articolul 55 alineatul (13) din Legea nr.449/1997 din 27 decembrie 1997, publicatd in
Suplimentul la JO 302 din 30.12.1997, p. 5-113.

4 1n Austria, chiar dacd piata este in principiu deschisd, nu existd proceduri concurentiale de
ofertare pentru serviciile de transport feroviar de calatori de mare viteza care inregistreaza
pierderi. In Germania, piata este deschisd, dar intreprinderea feroviar traditionald nu are
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concurenta pe linia de mare viteza Torino-Salerno din Italia a permis servicii mai bune pentru
calatori. Acestia pot alege Tntre mai multe trenuri (compania nou-intrata pe piata opereaza
34 de curse zilnice in fiecare directie conform programului de mers al trenurilor pe
2017-2018), iar pretul biletelor a scazut cu cel putin 24 %8, Personalul ERA intervievat de
Curte a raportat un efect pozitiv similar pentru Austria: concurenta dintre compania
feroviara traditionala si o companie nou-intrata pe piatd a condus la cresterea numarului de

clienti, inclusiv pentru operatorul feroviar traditional.

87. 1n Franta si in Spania insd, piata serviciilor feroviare de mare vitezd nu este inca deschisa
si nu exista o concurenta intre operatorii feroviari pe liniile de mare viteza. Aceste state
membre doresc sa astepte pana dupa 2020 pentru a evalua daca operatorul feroviar
traditional este pregatit pentru concurenta in ceea ce priveste transportul pasagerilor pe
distante lungi. Chiar si ulterior, daca se considera ca liniile indeplinesc o obligatie de serviciu
public, aceste state membre vor putea aplica o amanare de 10 ani, in anumite conditii, ceea

ce fnseamna ca o concurenta cu adevarat deschisa ar putea fi amanata pentru anul 2035.

88. Pe langa deschiderea treptata a pietei prevazuta in cel de al patrulea pachet legislativ
privind transportul feroviar, in sectorul feroviar persista o serie de practici care impiedica
materializarea unei retele feroviare europene de mare viteza cu adevarat fluide si care pot
impiedica firmele straine nou-intrate pe piata sa concureze pe liniile de mare viteza. Printre
aceste practici se numara obstacole tehnice si administrative, dar si alte piedici in calea

interoperabilititii. Tn caseta 3 se explicd ce inseamnd de fapt acest lucru pentru cilitori.

concurenti principali pe liniile feroviare de mare viteza. Exista concurenta pe linia de mare viteza
Stockholm-Goteborg. Pe rutele internationale exista operatori care nu concureaza unul cu
celdlalt. Acestia nu sunt nou-veniti, ci, de reguld, parteneriate comerciale intre intreprinderi
feroviare traditionale (de exemplu, Eurostar, Thalys, Thello).

4 @. Adinolfi, ,La guerra dei prezzi”, La Repubblica, 15 octombrie 2017.
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Caseta 3 — Impactul pentru calatori atunci cand nu exista o circulatie fluida a trenurilor ce

traverseaza frontiere

1. Lipsa interoperabilitatii pe portiunea Miinchen-Verona impune o oprire si intarzieri in gara

Brenner

Tn domeniul feroviar exista peste 11 000 de norme nationale, pe care Agentia Uniunii Europene
pentru Cdile Ferate le clasifica in prezent in diferite categorii, in vederea ,rationalizarii” lor intr-o
etapa ulterioara. Nu existd norme comune in ceea ce priveste transportul feroviar transfrontalier.
Germania si Austria au o abordare armonizata, dar Italia aplicd in continuare un set diferit de reguli®.
Toate acestea conduc la o oprire obligatorie la frontiera dintre Austria si Italia: toate trenurile trebuie
sa se opreasca la frontiera pentru a se realiza modificarile operationale impuse de legislatia nationala
italiana si de cea austriaca, acestea implicand cerinte diferite. Trenurile de calatori se opresc cel putin
14 minute (imaginea 5), in timp ce trenurile de marfuri sunt intarziate cu 45 de minute. Aceste
intarzieri sunt foarte semnificative, in conditiile in care investitiile in infrastructura in valoare de mai
multe miliarde de euro pe linia de mare viteza Miinchen-Verona vizeaza imbunatatirea generala

a timpului de calatorie cu 114 minute.

4 De exempluy, (i) la granita dintre Austria si Italia trebuie s& se schimbe mecanicul de locomotiva:

in timp ce legislatia germana si cea austriaca prevad un singur mecanic vorbitor de limba
germangd, in ltalia trebuie sa existe doi mecanici de locomotiva autorizati vorbitori de italiana;
(ii) Germania si Austria prevad montarea de panouri reflectorizante in spatele trenurilor de
marfuri; in Italia, panourile reflectorizante nu sunt acceptate, fiind obligatorii lampile spate; (ii)
Italia nu accepta verificarile tehnice realizate de autoritatea feroviara din Germania si isi
efectueaza propriile verificari tehnice independente la frontiera.
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Imaginea 5 - Calatori care asteapta in gara Brenner sa isi continue calatoria

Sursa: Curtea de Conturi Europeana.

Aceasta problem3 a fost deja evidentiatd ih Raportul special al Curtii nr. 8/2010%°. Opt ani mai tarziu,
recomandadrile Curtii nu au condus la nicio modificare in practica. Autoritatile nationale din statele
membre vizitate au declarat cd problemele transfrontaliere cauzate de reglementarile nationale
divergente n ceea ce priveste conditiile de munca sau limbile de lucru ar putea fi rezolvate in mod
optim prin introducerea unor norme armonizate la nivelul UE. In transportul aerian, de exemplu, se
foloseste o singura limba de lucru (limba engleza); acest lucru contribuie la reducerea barierelor

dintre continente si ar putea solutiona probleme similare si intre statele membre.

2. Absenta unor legaturi de infrastructura intre Franta si Spania (ruta transfrontaliera pe coasta

Atlanticului) i obliga pe calatori sa schimbe trenuri si peroane

Fiindca cea mai mare parte a tronsonului dintre Bordeaux si granita cu Spania nu reprezinta

o prioritate pentru Franta, infrastructura la frontiera ramane Tnvechita, incompatibila si nepotrivita

pentru o retea feroviara moderna de mare viteza. Franta nu este pregatita sa investeasca in aceasta
infrastructura (prin urmare, nu solicita finantare din partea UE), lucru care va avea un efect negativ

asupra conectarii Spaniei si a Portugaliei la reteaua UE prin coridorul atlantic. De partea spaniola

a frontierei, lucrarile de conectare a retelei feroviare de mare viteza din Tara Basca cu restul retelei

spaniole sunt in curs de realizare (cofinantarea din partea UE este de 318 milioane de euro). Prin

50 Raportul special nr. 8/2010: ,imbunétatirea performantei transporturilor pe axele feroviare

transeuropene: investitiile UE Tn infrastructura feroviara au fost eficace?”
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urmare, in prezent, toti calatorii trebuie sa schimbe peroane si trenuri pentru a traversa frontiera

(imaginea 6).

Imaginea 6 — Toti calatorii trebuie sa schimbe trenul la frontiera dintre Franta si Spania

Peron pentru
plecari catre
Franta
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Franta

Sursa: ADIF, cu adnotari ale Curtii de Conturi Europene.

Taxele de acces la calea ferata sunt prea complicate si reprezinta un potential obstacol in

calea concurentei

89. 1n conformitate cu cadrul juridic al UE pentru operatiunile feroviare, un administrator
de infrastructura (acesta fiind o altd entitate decat operatorul feroviar) trebuie sa ii permita
oricarui operator sa foloseasca firele de cale ferata in cazul in care contribuie la costul
intretinerii acestora. Aceste taxe de acces la calea ferata au efecte diferite asupra
sustenabilitatii retelei. In functie de nivelul la care sunt stabilite, ele pot contribui la
recuperarea unei parti din costurile investitiilor in infrastructura, iar daca sunt suficient de

mici pot Tncuraja concurenta intre operatori, permitand participarea nou-venitilor pe piata.
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90. Potrivit Directivei (UE) 2012/34/UE®}, taxele de acces la calea ferata trebuie stabilite in
principal pe baza costurilor suportate in mod direct ca urmare a operarii serviciului feroviar.
Tnsa principiile utilizate pentru stabilirea preturilor in diferitele state membre variaza
semnificativ®2, in principal fiindca legislatia permite utilizarea a numerosi parametri. In toate
statele membre vizitate au fost aplicate ,,adaosuri” care iau in considerare categorii specifice
de costuri, precum momentul din zi pentru care este solicitata linia sau prezenta ori absenta

unui blocaj.

91. Uniunea Internationald a Cailor Ferate a raportat ca taxele de acces la calea ferata nu
sunt calculate Tn mod transparent. Ele se schimba in mod regulat si depind de nu mai putin
de 56 de variabile, conducand la rezultate foarte diferite. Acest lucru este confirmat in
figura 8, care indica nivelul exact al taxelor de acces la calea ferata pe o serie de combinatii
origine-destinatie din UE conectate prin linii de mare viteza, demonstrand faptul ca gradul
de taxare este intr-adevar foarte diferit. De exemplu, taxele de acces la calea ferata sunt

foarte ridicate Tn Franta si mult mai mici in Italia.

51 Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind
instituirea spatiului feroviar unic european (Text cu relevanta pentru SEE) (JO L 343, 14.12.2012,
p. 32).
52 De exemplu: in Italia, taxele de acces nu includ numai costurile directe, ci si alte costuri ale
administratorului de infrastructura pe care autoritatea le considera , eficiente si rezonabile”, in
timp ce, in Germania, politica privind taxele de acces la calea ferata vizeaza recuperarea unei
proportii ridicate din costurile de infrastructura de la companiile ce opereaza trenuri. in Austria,
taxele de acces la calea ferata sunt stabilite in functie de costurile de exploatare; in Franta,
aceste taxe se stabilesc in functie de doua criterii: un pilon operational, care foloseste modele
econometrice pentru a evalua costurile marginale determinate de exploatarea liniei
(aproximativ 30 % din valoarea totald) si un pilon al valorii economice, menit s3 extraga ,cea
mai ridicatd taxad de acces pe care si-o permit operatorii de trenuri” (aproximativ 70 % din
valoarea totald). In Spania, scopul taxelor este acoperirea costurilor directe.
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Figura 8 — Taxele de acces la calea ferata pentru o serie de combinatii origine-destinatie

din UE
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Sursa: UIC.

92. Este important ca nivelul taxelor de acces la calea ferata sa fie calculat corect, pentru

a asigura atat sustenabilitatea, cat si competitivitatea.

() Tn Franta, taxele de acces la calea feratd sunt mentinute la valori ridicate pentru
a genera venituri pentru administratorul de infrastructura si pentru a asigura
caracterul sustenabil al operatiunilor acestei entitati, care are datorii importante.
Aceasta abordare reduce nevoia de finantare si de intretinere din partea statului
pentru noua infrastructurd feroviara de mare viteza. In acelasi timp, taxele de acces
la calea ferata mult prea ridicate ii descurajeaza pe nou-veniti sa intre pe piata,

protejandu-| astfel de concurenta pe operatorul feroviar traditional.

(i) Tn Italia, taxele de acces la calea feratd au fost folosite anterior ca mijloc de a spori
concurenta intre operatorul feroviar traditional si intreprinderile nou-intrate pe
piatd. Pe langa alte masuri (precum asigurarea dreptului de acces la serviciile din

gari), autoritatea de reglementare feroviara din Italia a redus taxele pentru
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a asigura o concurenta loiala. Acest lucru a Tmbunatatit situatia pentru calatori (a se

vedea punctul 86).

O autoritate de reglementare puternica si independenta: necesara, dar nu intotdeauna

o realitate

93. Acest echilibru intre sustenabilitate financiara si competitivitate este fundamental. Prin
urmare, este important ca in fiecare stat membru sa existe autoritati de reglementare care
sa poata lua masuri, iar Comisia sa supravegheze sistemul. Aceste organisme ar trebui sa
garanteze ca normele privind utilizarea de adaosuri pentru recuperarea costurilor complete
ale infrastructurii sunt aplicate corect, cu obiectivul legal de a se utiliza in mod optim

infrastructura disponibila.

94. n temeiul dreptului Uniunii, organismele nationale de reglementare in domeniul
feroviar trebuie sa fie independente si sa dispuna de atributii extinse pentru monitorizarea
pietelor feroviare cu scopul de a garanta ca nou-venitii nu sunt discriminati, astfel incat sa se
poata dezvolta o concurenta loiala. Ele ar trebui sa fie dotate cu resurse suficiente. Comisia
urmareste aceste cerinte si sprijind autoritatile nationale de supraveghere in activitatile lor,
facilitand dialogul si schimbul de bune practici intre organismele de reglementare. Curtea

a observat urmatoarele doua aspecte.

(i) Spania este singurul stat membru care considera ca sumele percepute pentru
accesul la calea ferata reprezinta taxe si le stabileste prin lege. Acest lucru limiteaza
independenta manageriald a administratorului de infrastructura si atributiile
autoritatii de reglementare de a le modifica in cazul nerespectarii normelor. in plus,
se limiteaza astfel timpul disponibil pentru revizuirea taxelor si sunt ingreunate
procesele de revizuire si reclamatiile. Pozitia autoritatii de reglementare este
dificila, din cauza efectivului limitat de personal si deoarece, contrar dispozitiilor
directivei reformate, deciziile acesteia nu sunt obligatorii pentru administratorul

infrastructurii.

(i) Tn Franta, in 2017, autoritatea de reglementare a emis un aviz negativ cu caracter
obligatoriu asupra unui nou model de calculare a taxelor de acces la calea ferats,

planificat pentru anul 2018. Guvernul francez a intervenit, stabilind nivelul taxelor
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de acces pentru anul 2018 printr-un decret si mentinandu-le la nivelul celor din
modelul aplicabil initial. O astfel de abordare limiteaza practic atributiile autoritatii

de reglementare.

95. Comisia a luat masuri in aceste doua cazuri, lansand proceduri de constatare
a neindeplinirii obligatiilor. Ea monitorizeaza indeaproape initiativele legislative in curs,
pentru a garanta ca atributiile autoritatilor de reglementare nu sunt erodate in cadrul

procesului.

CONCLUZII S| RECOMANDARI

Operatiunile feroviare de mare vitezd prezintd numeroase avantaje, insd nu existd un plan
realist pe termen lung la nivelul UE si nu existd cu adevdrat o retea europeand de mare

vitezda

96. Caile ferate de mare viteza sprijina obiectivele UE in ceea ce priveste o politica
sustenabild Tn materie de mobilitate, amprenta lor de carbon fiind mai mica decat in cazul
altor tipuri de transport33. Ele prezintd multe alte beneficii, precum un nivel sporit de
sigurantd, usureaza presiunea asupra retelelor rutiere congestionate, le permit calatorilor
care se deplaseaza pentru afaceri sau in scop de agrement sa calatoreasca rapid si

confortabil si pot oferi sprijin socioeconomic regiunilor.

97. Obiectivul Comisiei de a tripla lungimea retelei feroviare de mare viteza (astfel incat sa
ajunga la peste 30 000 km Tn 2030) nu este sustinut de analize credibile. Curtea considera ca
atingerea acestui obiectiv este putin probabild, deoarece este nevoie de aproximativ 16 ani
pentru a planifica, a construi si a pune in functiune o infrastructura feroviara de mare viteza.
La finalul anului 2017 se aflau in functiune doar 9 000 km de linii de mare viteza, iar alfi

1 700 km erau in constructie.

98. Nu exista o veritabild retea feroviara europeana de mare viteza, ci doar un sistem

neomogen de linii nationale de mare viteza. Comisia nu are competenta de a decide daca si

53 1nipoteza unei utiliziri importante si intense a infrastructurilor create si presupunand c

energia electrica utilizata provine dintr-o sursa ,curata” (a se vedea nota de subsol 17).
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cand ar trebui construite liniile feroviare de mare viteza prevazute de Regulamentul TEN-T,
intrucat deciziile de a construi astfel de linii sunt de competenta exclusiva a statelor
membre. Finalizarea coridoarelor transnationale ale UE prin conectarea retelelor nationale
nu reprezintd o prioritate pentru statele membre auditate. Desi a fost adoptat in acelasi timp
un mecanism de finantare de catre UE (Regulamentul privind Mecanismul pentru
interconectarea Europei) si desi statele membre in cauza au semnat mai multe acorduri
internationale, lucrarile la liniile transfrontaliere de mare viteza nu se finalizeaza intr-o
maniera coordonata. Aceasta inseamna ca valoarea adaugata europeana adusa de
cofinantarea din partea UE pentru investitiile in infrastructura feroviara de mare viteza din

statele membre este redusa (punctele 21-36).

Principiile unei bune gestiuni financiare nu au fost aplicate in mod consecvent pentru

investitiile auditate in infrastructura feroviard de mare vitezd

99. Calitatea evaluarii nevoilor in statele membre este precara. Solutii alternative, precum
modernizarea liniilor conventionale existente in locul construirii unor noi linii de mare viteza,
sunt luate in considerare in mod sistematic doar in Italia si in Germania; aceasta este o buna
practica ce ar trebui generalizata. Deciziile de realizare a constructiilor sunt nationale si

politice; ele au rareori la baza analize cost-beneficiu corespunzatoare.

100. Infrastructura feroviara de mare viteza este costisitoare si devine din ce in ce mai
scumpa: liniile auditate de Curte au costat, Tn medie, 25 de milioane de euro pe kilometru.
Eficienta costurilor este redusa. Bugetul UE nu are de suferit ca urmare a depasirilor de
costuri pentru investitiile Tn cai ferate de mare viteza, intrucat valoarea cofinantarii este
plafonata la cuantumul stabilit initial, iar orice majorare a costurilor este suportata din
bugetele nationale, dar depasirile de costuri si intarzierile in constructia liniilor auditate au
reprezentat o reguld. De asemenea, este nevoie de mult timp pentru ca liniile sa fie puse in
functiune, odata construite. Depasirile agregate de costuri reprezinta 5,7 miliarde de euro in
cazul proiectelor si 25,1 miliarde de euro in cazul liniilor (44 % si, respectiv, 78 %). Si
intarzierile au fost semnificative, jumatate dintre linii inregistrand intarzieri de peste un
deceniu. Evaluarea realizata de Curte privind randamentul din punctul de vedere al vitezei
indica in mod clar ca serviciile feroviare de foarte mare viteza nu sunt intotdeauna necesare:

in majoritatea cazurilor, se atinge, in medie, doar aproximativ 45 % din viteza proiectata.
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Numai doua linii de mare viteza au viteze medii de operare de peste 200 km/h si niciuna nu
inregistreaza viteze de peste 250 km/h. Constatarile Curtii arata ca patru dintre cele zece linii
vor costa mai mult de o suta de milioane de euro per minut de calatorie economisit.

O atentie corespunzatoare acordata elementelor de mai sus ar putea conduce la economii
de sute de milioane de euro si ar putea asigura o buna utilizare a liniilor de mare viteza

construite (punctele 37-57).

Evaluarea situatiei din perspectiva cetdatenilor UE evidentiazd avantajele transportului
feroviar de mare vitezad, dar caracterul sustenabil al cofinantarii din partea UE pentru liniile

de mare vitezd se dafld in pericol

101.Evaluarea timpilor de calatorie, a preturilor si a numarului de curse arata ca transportul
feroviar de mare viteza prezinta avantaje fata de concurentii sai (transportul aerian,
transportul feroviar conventional si transportul rutier). In ansamblu, Curtea concluzioneaz
ca timpul total de calatorie si nivelul preturilor reprezinta factori la fel de importanti pentru
succes. Alaturi de un serviciu regulat (trenuri frecvente) si fiabil (plecari si sosiri punctuale),
acesti factori ar putea permite cresterea cotei de piata a transportului feroviar de mare
viteza. Numarul de gari de pe o linie este important, iar amplasarea lor este esentiala: nu
toate garile auditate sunt usor accesibile si dispun de conexiuni bune, iar pentru 15 dintre
cele 18 gari feroviare de mare viteza auditate nu au fost constatate efecte clare de

regenerare in zona adiacenta.

102. Potrivit evaluarii Curtii, sustenabilitatea este in pericol: in urma comparatiei cu un
criteriu de referinta de 9 milioane de calatori pe an, trei dintre cele sapte linii finalizate
auditate nu pot fi considerate linii feroviare de mare viteza de succes (Eje Atlantico, Rhin-
Rhone si Madrid-Ledn), numarul calatorilor transportati fiind mult mai mic. Costul pentru
infrastructura acestor linii a fost de 10,6 miliarde de euro, din care contributia UE s-a ridicat
la 2,7 miliarde de euro. Aceasta Tnseamna ca exista un risc ridicat de cheltuire ineficienta

a cofinantarii din partea UE pe aceste linii, risc care ar fi putut fi atenuat printr-o evaluare

ex ante temeinica a costurilor si a beneficiilor aferente fiecareia dintre linii.

103. Potrivit evaluarii realizate de Curte cu privire la numarul de persoane ce locuiesc in

zonele de captare aferente liniilor auditate, 9 dintre cele 14 linii si conexiuni transfrontaliere
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auditate nu aveau suficienti cdlitori potentiali pentru a avea succes. in plus, transportul
feroviar de mare viteza si alte moduri de transport nu concureaza in conditii de egalitate,

intrucat nu toate modurile de transport sunt supuse acelorasi taxe (punctele 58-85).

Mai este un drum lung de parcurs inainte ca operatiunile feroviare transfrontaliere de

mare vitezd sd devind complet fluide si competitive

104.1ncd existd numeroase obstacole tehnice, administrative si de altd naturd in calea
interoperabilitatii, desi Curtea a solicitat adoptarea de masuri urgente pentru eliminarea
acestor bariere intr-un raport special publicat in anul 2010. Piata transportului feroviar de
pasageri nu este deschisa in Franta si in Spania, dar exista concurenta intre operatorii
feroviari in Italia si, intr-o masura limitatd, in Austria. In Germania, piata este deschisd, dar
nu exista concurenta pe liniile feroviare de mare viteza. Tinand seama de normele actuale,
concurentii ar putea avea de asteptat chiar pana in 2035. Deoarece concurenta incurajeaza
servicii mai bune, trenuri mai frecvente si preturi mai mici pentru calatori, ea ar trebui sa se

materializeze mai curand.

105.Taxele de acces la calea ferata vizeaza recuperarea costurilor anterioare de exploatare si
de investitii Tn infrastructura. Daca sunt suficient de scazute pentru a le permite nou-venitilor
sa participe pe piata, ele pot stimula concurenta intre operatori. Totusi, sistemele folosite

pentru calcularea acestor taxe sunt extrem de complicate, intrucéat pot fi aplicate numeroase

variabile.

106. Fiecare stat membru trebuie sa aiba un organism de reglementare, care trebuie sa fie
calificat, dotat cu un efectiv de personal adecvat si independent de guvern si de entitatea
care fixeaza taxele. Aceasta autoritate de reglementare trebuie sa aplice normele in mod
strict, pentru a asigura respectarea politicilor convenite. in doud dintre cele patru cazuri
evaluate, Curtea a constatat ca autoritatile de reglementare nu isi pot exercita atributiile ce
le revin prin lege. Comisia a luat masuri in aceste doua cazuri, lansand proceduri de

constatare a neindeplinirii obligatiilor (punctele 86-95).
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Tn calitate sa de organism de supraveghere, Comisia ar trebui s ia urmatoarele masuri:

1. Pe baza informatiilor si a angajamentelor statelor membre, Comisia ar trebui sa adopte, in
contextul revizuirii Regulamentului TEN-T, un plan realist si pe termen lung pentru
construirea restului infrastructurii necesare pentru finalizarea retelei centrale feroviare de
mare viteza a UE. Aceasta planificare pe termen lung ar trebui sa se bazeze pe proiectele-
cheie strategice de infrastructura din reteaua centrala care au caracter executoriu, punand
accentul pe tronsoanele transfrontaliere, care trebuie finalizate pana in 2030 pentru a creste

valoarea adadugata europeana.

Pe baza planului strategic cu caracter executoriu mentionat la punctul 1, Comisia ar trebui sa
ia masurile de remediere prevazute daca proiectele pe aceste tronsoane prioritare nu
demareaza conform calendarului agreat, daca inregistreaza intarzieri sau daca exista
probleme de coordonare la nivel de frontiera care ar putea impiedica punerea in functiune

a liniei conform planificarii.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: elaborarea noilor propuneri

legislative referitoare la TEN-T.

2. Comisia ar trebui sa conditioneze cofinantarea din partea UE atat de existenta unei
evaluari cu privire la necesitatea de a se construi linii feroviare de foarte mare viteza, cat si
de o monitorizare si o supraveghere mai stricta, stabilind conditii specifice in deciziile de
punere in aplicare referitoare la tronsoanele prioritare. Pe langa aceasta, ar trebui consolidat
rolul coordonatorilor europeni in facilitarea implementarii proiectelor transfrontaliere si ar
trebui ameliorata legatura dintre planurile de activitate referitoare la coridoarele din reteaua

centrala si implementarea Mecanismului pentru interconectarea Europei.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: imediat.




67

Recomandarea 2 - Cofinantarea din partea UE pentru investitiile in infrastructura feroviara

de mare viteza

Comisia ar trebui:

1. Sa revizuiasca Regulamentul TEN-T pentru a permite implementarea la timp a retelelor-

cheie de infrastructura strategica identificate mai sus.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: procesul ar trebui demarat cat mai

repede posibil, astfel incat lucrarile sa fie finalizate pana in 2023.

2. Cu ocazia revizuirii Regulamentului TEN-T, Comisia ar trebui sa aloce sprijinul din partea

UE sub forma de cofinantare pentru aceste proiecte prioritare strategice.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: imediat dupa revizuirea

Regulamentului TEN-T.

3. Cu ocazia realizarii programarii pentru politica de coeziune, Comisia, impreuna cu statele
membre, ar trebui sd axeze finantarea disponibila pentru transportul feroviar de mare viteza

pe acele linii de mare viteza care fac parte din coridoarele retelei centrale.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: elaborarea programelor pentru

perioada de dupa 2020.

4. Comisia ar trebui sa conditioneze cofinantarea din partea UE de introducerea unei
concurente reale Intre operatorii feroviari pe liniile de mare viteza care au beneficiat de

sprijin, cat mai repede posibil dupa finalizarea lucrarilor.

Data-tinta de punere in aplicare a recomandarii: imediat.
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5. Comisia ar trebui sa conditioneze cofinantarea din partea UE pentru beneficiari nu numai
de obtinerea realizarilor, ci si de atingerea rezultatelor anuntate. in acest scop, Comisia ar
trebui sa asigure introducerea principiului de a plati ca prima de performanta un procent fix
din cofinantarea din partea UE acordata beneficiarului, daca se poate demonstra, printr-o
evaluare ex post, ca rezultatele anticipate au fost depasite. O astfel de prima ar trebui sa
provina dintr-o rezerva de performanta, similara celei care exista in prezent in cadrul politicii

de coeziune.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: elaborarea noilor propuneri

legislative pentru perioada de dupa 2020.

6. In cadrul urmé&torului regulament privind Mecanismul pentru interconectarea Europei,
Comisia, iImpreuna cu statele membre, ar trebui sa convina asupra unor instrumente mai
puternice de asigurare a punerii in aplicare, astfel incat sa se accelereze finalizarea

obligatiilor actuale rezultate din Regulamentul TEN-T.

Astfel de instrumente ar trebui sa abordeze totodata situatia in care un stat membru nu
propune realizarea de progrese in timp util Tn cadrul unor proiecte esentiale in vederea

indeplinirii angajamentelor asumate cu privire la finalizarea proiectelor din reteaua centrala.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: elaborarea noilor propuneri
legislative privind Mecanismul pentru interconectarea Europei pentru perioada de

dup3 2020.
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Recomandarea 3 - Simplificarea constructiilor transfrontaliere

Pentru a simplifica investitiile transfrontaliere majore actuale si viitoare in infrastructura

feroviara de mare viteza, Comisia ar trebui:

1. sa revizuiasca normele privind achizitiile, astfel incat sa poata exista optiunea unui singur
cadru juridic pentru proiectele-cheie de infrastructura cu caracter transfrontalier. Aici intra
aspecte precum limba documentatiei de licitatie, contractele si sistemele contabile ale
organismelor de management care pun in aplicare proiectele si procedurile pentru

solutionarea litigiilor;

2. sa creeze sau sa faciliteze crearea de ,,ghisee unice”, care sunt organisme unice menite sa

fluidizeze diferitele formalitati ce trebuie indeplinite de ambele parti ale frontierei;

3. sd accelereze inlaturarea tuturor obstacolelor administrative si de reglementare din calea

interoperabilitatii.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la jumatatea anului 2019.

Recomandarea 4 — Actiuni pentru imbunatatirea operatiunilor feroviare de mare viteza

pentru calatori

Comisia ar trebui:

1. sa incurajeze sectorul feroviar sa dezvolte in mod activ solutii unice de emitere a biletelor

in format electronic, inclusiv in cazul operatiunilor feroviare de mare viteza;

2. sa monitorizeze statele membre pentru a se asigura ca acestea iau toate masurile posibile
pentru a pune in aplicare in mod deplin si corect normele UE pentru calcularea taxelor de
acces la calea ferata, in special in ceea ce priveste respectarea obligatiei de coordonare

a adaosurilor, in vederea facilitarii operatiunilor feroviare transfrontaliere de mare viteza;
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3.1n rolul sau de supraveghere, sa se asigure ca statele membre isi respecta obligatia de
a garanta ca conditiile privind accesul pe piata pentru transportul feroviar de mare viteza
sunt supravegheate de organisme independente si ca administratorii infrastructurilor se

coordoneaza pentru a asigura o utilizare eficace optima a acestor rute;

4. sa imbunatateasca informatiile pentru cetateni (i) in ceea ce priveste datele referitoare la
punctualitate, prin elaborarea unor indicatori specifici pentru domeniul cdilor ferate de mare
viteza si (ii) pe baza datelor deja disponibile Th bazele de date ale Comisiei (ERADIS), sa
imbunatateasca informatiile pentru cetateni in ceea ce priveste datele despre gradul de
satisfactie a clientilor, prin elaborarea unui cadru si a unei metodologii standard de
raportare. Datele si rezultatele ar trebui sa fie incluse in raportul publicat de Comisie o data

la doi ani cu privire la monitorizarea pietei feroviare;

5. sa consolideze o concurenta intermodala echitabila, stabilind principii prin care sa impuna
luarea in considerare in mod corespunzator a costurilor externe ale tuturor modurilor de

transport si sa sustina punerea in aplicare a acestor principii.

Data-tinta pentru punerea in aplicare a recomandarii: pana la sfarsitul anului 2019.

Prezentul raport a fost adoptat de Camera Il, condusa de doamna lliana IVANOVA, membra a

Curtii de Conturi, la Luxemburg, in sedinta sa din 13 iunie 2018.

Pentru Curtea de Conturi

Klaus-Heiner LEHNE

Presedinte




71

ANEXA |

Harta retelei europene de mare viteza

Linii de mare viteza de peste 250 km/h
Linii de mare vitezd de 220-249 km/h
Linii de mare vitezd sub 220 km/h

Linii in constructie

Linii planificate

Sursa: UIC.
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ANEXA Il

Prezentare generala a finantarii cailor ferate de mare viteza incepand cu anul 2000, per stat membru si in functie de modul de gestionare

Perioada de programare 2000-2006
Statul membru ;::laelral Total in % G.estiu"ne Gestit.me" Total rotalin 56
directa partajata

Belgia 95,5 04% 76,0 - 76,0 0,9 %
Bulgaria 259,4 1,1% - - o -
Republica Ceha 0,3 0,0% - - = -
Danemarca 90,4 04% 8,4 - 8,4 0,1%
Germania 2693,9 11,4 % 377,9 12,2 390,1 4,5 %
Grecia 1050,9 44% - 241,9 241,9 28%
Spania 11 232,2 47,3 % 1975 6175,8 6373,3 73,3%
Franta 2004,7 84% 252,9 - 252,9 29%
Italia 2042,5 86% 195,7 241,0 436,7 50%
Tarile de Jos 104,6 0,4% 98,3 - 98,3 1,1%
Austria 996,6 42% 39,6 - 39,6 0,5%
Polonia 1996,7 84% - - - -
Portugalia 917,9 39% 36,3 543,2 579,4 6,7 %
Slovenia 0,7 00% - - o -
Finlanda 5,0 0,0% - - o -
Suedia 6,6 0,0% - - - 00%
Regatul Unit 232,7 1,0% 185,0 8,5 193,5 2,2%
Finantare non-imputabila 1,5 0,0% 1,5 - 1,5 0,0%
Total general 23732,1 1000%| 1469,2 7222,6 8691,8 100,0%

Notd: sume in milioane de euro, conform situatiei din februarie 2018; sume platite/alocate; cuantumurile aferente proiectelor transfrontaliere sunt alocate in
mod egal intre statele membre vizate; pentru a asigura coerenta la nivelul tabelului, datele sunt cele consemnate de Comisia Europeana. Prin urmare,
datorita diferitelor metodologii aplicate pentru statele membre auditate, ele pot varia fata de valorile din textul raportului special; datele nu includ sprijinul
pentru ERTMS si creditele de la Banca Europeana de Investitii.

Sursa: Comisia Europeana. Curtea de Conturi Europeana.



Analiza proiectelor
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ANEXA Il

L. Cost total |Grant initial din Grant real din [Lungimea totald a Realiza.r N I.a ?imp_s_i |n'c av:irul R .
Linia de mare . o Cost total real Cost per km bugetului? Linie utilizatd cat mai | Au fost obtinute rezultatele . —
Tara Codul pr Titlul pr initial partea UE N partea UE portiunii ) N Au fost atinse obiectivele?
vitezad " . (mil. euro) . (mil. euro) repede dupé finalizarea asteptate?
(mil. euro) [(mil. euro) (mil. euro) cofinantate, km
Madrid Suministro y montaje de materiales de via en la Linea de
Spania Barcelona-FF 1999ES16CPT001 Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-Barcelona-Frontera 745 464 848,1 464 485 1,7 Da, partial
francesa. Tramo Madrid-Lleida
Madrid Linea de alta velocidad Madrid-Barcelona-Frontera Da, partial, s-au inregistrat
Spania Barcelona-FF 2001ES16CPT009 francesa. Tramo: Lleida-Martorell (Platforma). 78,1 48,5 73,3 43,3 6,3 11,7 intarzieri, dar nu si depdasiri de Da, partial Da, partial
Subtramos XI-A y XI-B (Sant Sadurni D'Anoia - Gelida) costuri
Nuevo acceso ferroviario al Norte y Noroeste de Espafia,
Madrid - Segovia - Valladolid / Medina del Campo.
Spania Madrid-Leén  |20026516CPT002 & /Me P 1383 | 10014 17025 | 10014 32,5 52,4
Tramo: Soto del Real —Segovia. Tunel de Guadarrama
(Infraestructura y via)
Linea de Alta Velocidad Venta de Bafios-Palencia-Ledén
Spania Madrid-Leén 2009ES162PR0O11 365,8 102,7 384,8 125,6 92,9 4,1 Da, partial Da, partial
Plataforma Fase |
Eje Atléntico. Tramo Santiago-Oroso (Variante de ey el S e SR e
Spania Eje Atlantico 2003ES161PR0O08 BJerdia) ) 8 85,5 55,2 101,8 49,5 9,1 11,2 intarzieri si o depasire a
costurilor
Prea devreme pentru a
Lir de alt: locidad Madrid-Galici trafi Prea devreme pentru a tea evalua, nu exista
Spania Madrid-Galicia |2009-ES-19091-E inea de alta velocidad Madrid-Galicia para tratico 2115 35,2 243,4 352 83,2 2,9 i . naexi
mixto. Tramo La Hiniesta-Perilla-Otero-Cernadilla putea evalua obiective reale; inca nu se
poate masura
Studii si lucrari pentru axa feroviard de mare viteza din 247,10 29,00 partea
Spania/Portuga |Madrid- § 50+80 (partea
pania/Portug 2007-EU-03080-P sud-vestul Europei (PP3) - axa Lisabona-Madrid: 3027,45 3127 | (partea€s), | Es, partea (P 49
lia Extremadura ) - . PT)
sectiunea transfrontalierd Evora-Merida total 312,66 PTO0,83
. Figueres- Lucrdri de constructie pentru tronsonul de linie
Spania/Franta o 2007-EU-03110-P . e . _ 994 69,8 952 60,6 51,9 18,3
Perpifian feroviard de mare viteza dintre Perpignan si Figueres
Portiunea atlanticd a tronsonului international PP3 708 51
Spania/Franta Y Vasca 2007-EU-03040-P Vitoria-Dax (estudios y obras para la nueva linea de alta 1250 70 ( artela £s) (parteaES, 16,5 43
velocidad) P 11,48 total)
Coridorul atlantic: tronsonul Bergara-San Sebastian- Prea devreme pentru a trage o prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
Spania/Franta Y Vasca 2014-EU-TM-0600-M  |Bayonne. Studii si lucrari si servicii pentru lucrari 1165,1 459,3 - - 67,8 17,2 concluzie, dar cel mai probabil P b
L . N o putea evalua putea evalua
complementare. Faza 1 se vor inregistra intarzieri
Seconde phase de la LGV Est Européenne entre Da, partial, s-au inregistrat
Franta Est-Européenne |2009-FR-17044-E Baudrecourt et Strasbourg - Réalisation du génie civil de 2340 76 2130 76 106 20,1 intarzieri, dar nu si depdsiri de Da, partial
lalGV costuri
Ligne a grande vitesse Est - section Vair es -
Baudrecourt: installations et projets
Franta Est-Européenne |2005-FR-401-b-P X ' N p‘ ) . 92,3 3 93,4 1 Nu se aplicd |Nuse aplicd
d'accompagnement dans ratelier de maintenance de
I'OURCQ et gares nouvelles
Franta Rhin-Rhone 2007-FR-24070-P Ligne a grande vitesse (LGV) Rhin - Rhéne Branche Est 2312 198 2610 198 137,5 19 Da, partial
Adaptation de la ligne existante entre Mulhouse et la
fronFt)iére envue dg lacirculation de trains a grande A
Franta Rhin-Rhéne 2010-FR-92204-P . " X g’ 4,1 0,7 3,4 0,6 4 0,9 implementat pe aceastd
vitesse (TGV) ou d’intercity express (ICE) sur I’axe linie
Mulhouse-Mullheim (Fribourg)




Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: completamento 1° lotto

Partial, intarzierile nu au
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Italia Milano-Venetia |2012-1T-06072-P costruttivo tratta e realizzazione opere di sistemazione 644 123 644,2 114,2 51,3 12,6 afectat deschiderea
stazione di Brescia. preconizata a liniei
Partial, intarzierile nu
Italia Milano-Venetia [2011-1T-93095-P Tratta AV/AC Treviglio - Brescia: opere civili (fase) 26,4 5 26,4 4,9 0,3 87,1 afecteaza deschiderea
preconizata a liniei
Partial, proiectul s-a realizat la
timp, dar s-a inregistrat o
Italia Torino-Salerno |2006IT161PR003 Tratta Campana della linea AV/AC Roma-Napoli 273 118,7 273 118,7 14,8 18,5 . B ) 8 )
intarziere de 3anila
deschiderea liniei
. ) Activitatea 6 OP Linea AV/AC Roma — Napoli (tratta campana):
Italia Torino-Salerno | . . 712,7 146,3 713 234,6 58 12,3
1994-1999 realizzazione di parte del | lotto e del Il lotto
. Miinchen- . « N
Italia \Verona 2007-1T-01030-M Linia de acces cdtre Brenner in partea de sud 422,3* 58,8 82,2%* 14,5 —** —¥*
n
Miinchen- Il Prea devreme pentru aputea | Preadevreme pentrua Prea devreme pentru a
Italia/Austria [ noen 2014-EU-TM-0190-W  |Tunelul de baz3 Brenner - Lucréri 9300%** | 8786 |desfssurare®| " parer 145%%* GO PEIERCT . i —
Verona o desfasurare evalua putea evalua putea evalua
in
Miinchen- n Prea devreme pentru a putea | Preadevreme pentrua Prea devreme pentru a
Italia/Austria 2014-EU-TM-0186-S  |Tunelul de baza Brenner - Studii 9300*** 302,9 desfasurare* . B64*** 145%** p P P p
Verona x desfasurare evalua putea evalua putea evalua
in
Italia/Austria Miinchen- 2007-EU-01190-5 Proiectul prioritar TEN nr. 1: Tunelul de baza Brenner - 9300 193.4 desfisurare*| 193,35 ar 14545 Partial, s-a inregistrat o Prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
Verona Studii ! e ! intarziere de un an putea evalua putea evalua
in
Miinchen- Proiectul prioritar TEN nr. 1 Tunelul de baza Brenner - Prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
ltalia/Austria | 2007-EU-01180-P lectul priori unelu : 9300%+* 592,7  |desfasurare*| 65,8 par* 14505 p p
Verona Lucrari o putea evalua puteaevalua
n
Italia/Austria Miinchen- 2012-EU-01098- Proiectul prioritar TEN nr. 1: Tunelul de baz3 Brenner - 9300%** 5.7 desfasurare* 70,9 arer 14585+ Da, partial, sferavizatd nu a Prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
Verona Studii ! x 4 fost realizata pe deplin putea evalua putea evalua
Germania/ Miinchen Studiu prealabil pentru linia de acces din nord catre
. 2012-EU-01092-S tunelul de bazd Brenner dintre Minchen (Germania) si 6,7 3,4 — 0,7 — —
Austria Verona .
Radfeld (Austria)
Berlin- Da, partial, s-au inregistrat
Leipzig/Halle- Neubau VDE 8.1 Ebensfeld - Erfurt, EinzelmaRnahmen oY N ) Prea devreme pentru a
Germania prig/ 2009DE161PRO02 ! - Ebens 705,8 29,3 815 2393 60,9 13,4 depisiri de costuri, dar nu si P
Erfurt-Nurnberg-| Projektabschnitt Thiringen oA putea evalua
Miinchen intarzieri
Da, partial, deoarece nu
Berlin- existau transporturi
Leipzig/Halle Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 8.2, Da, partial, s-a inregistrat o B PERTED, G feroviare de m?rfuri e
Germania P 2007-DE-01050-P Neubaustrecke (NBS) Erfurt - Leipzig/Halle, Abschnitt 762 48,8 770 48,8 122 6,3 ,'pu T 8 ) transport feroviar de e p
Erfurt-Nurnberg-| . mica depadsire de costuri . . aceastd linie, iar timpii de
. Erfurt- Halle bzw. Grébers marfuri pe aceastd linie ien . L
Miinchen calatorie preconizati nu au
fost atinsi pe deplin
Stuttgart- Aus- und Neubaustrecke Stuttgart-Wendli inschl. Prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
Germania utea 2007-DE-17200-P us- und Meubaustrecke Stuttgart-endlingen einschl- | gaq,5 1351 6526 1288 57 1145 o e
Miinchen Stuttgart 21 putea evalua putea evalua
Stuttgart- Prea devreme pentru a Prea devreme pentru a
Germania u 8 2007-DE-17010-P Neubaustrecke Wendlingen - Ulm 2065,5 117,2 3259 117,2 59,6 54,7 p P
Minchen putea evalua putea evalua
Ligagdo Ferroviaria Sines/Elvas (Espanha): Troco Evora-
Lisabona Caia e Estagao Técnica ao km 118 da Linha do Sul Prea devreme pentru a putea | Preadevreme pentrua Prea devreme pentru a
Portugalia ) 2014-PT-TM-0627-M  |[Conexiunea feroviard Sines/Elvas 814,7 127,7 — — 130 6,3 P P p p
Madrid evalua putea evalua putea evalua

(Spania): tronsonul Evora-Caia si statie tehnicé la km 118
al liniei de sud]

* Aceasta cifrd sereferd la costul total eligibil.
** Proiectul a suferit o reducere semnificativé a sferei.
*** Estimat la momentul auditului pentru proiectul global al tunelului de bazd Brenner.



75

ANEXA IV
Date-cheie privind caile ferate de mare viteza, per stat membru
Date de intrare
cai fera.t € d,e Cai ferate de mare viteza - c?St t.otal - Cost total — finalizate si in Cofinantare din partea UE — Calatori- .
mare viteza . e . finalizate . . e . Populatia
. finalizate si in constructie . constructie finalizate si in constructie km e
uioalcats (km) fieEises (milioane de euro) (milioane de euro) (miliarde) rtiieer)
(km) euro)
Spania 2675 3827 31015 53 554 14 071 13,4 46,2
Franta 2548 2628 38 395 40 382 1406 49,0 67,0
Italia 1144 1280 31812 41912 724 20,0 60,6
Germania 2141 2331 28 506 34 105 2 694 27,2 82,8
Indicatori-cheie de performanta calculati
Cost total — finalizate Calatori-
Cost total — Cost total - 'Cos.t total'—n Cost total — Sl.m Co'flnantare 'km Calitori-
Cost total - . P . finalizate si in " constructie/km/cap din partea (mil.)/km  km/cap
. finalizate si in finalizate/cap . finalizate/km/cap . o
finalizate/km . . constructie/cap de . de locuitor UE/cap de linii de de
constructie/km de locuitor . de locuitor . .
locuitor locuitor mare locuitor
viteza
Spania 12 14 671 1159 0,25 0,30 305 5,0 290
Franta 15 15 573 603 0,22 0,23 21 19,2 731
Italia 28 33 525 692 0,46 0,54 12 17,5 330
Germania 13 15 344 412 0,16 0,18 33 12,7 329
Nota: pentru Franta si ltalia, cifrele nu includ conexiunile transfrontaliere prin tunelul de baza Brenner si prin tunelul Lyon-Torino;
numarul de calatori-kilometru pentru Italia reprezinta cea mai recenta estimare aflata la dispozitia publicului.
Sursa: Curtea de Conturi Europeanad, administratia nationala, administratorii de infrastructura si operatorii feroviari.
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ANEXA V
Randamentul din punctul de vedere al vitezei: analiza
km/h
350 350 350 350 350 350
320 320
300 300 300 300 300 300 300
250 250 250 250
222
09
200 198 200
188
164 166
155
135
124 124 129 127 127
110 113 113
103
<>
Madrid-Barcelona-FF Eje-Atlantico Torino-Salerno* LGV Rhin-Rhéne Madrid-Galicia** Milano-Venetia**
Randamentul din punctul de vedere al vitezei
m Viteza maximd proiectatd m Viteza maxima de operare m Viteza reald a celui mai rapid tren m Viteza reald a celui mai lenttren (vitezarealda celui mailent tren comparati cu

. v . . viteza maximad proiectata)
* Viteze realemasurate pe ruta Milano-Napoli.

** Include portiuni de linii de mare viteza aflate incd in faza de constructie sau de planificare.

*** Include portiuni de linii de mare vitezd aflateinca in faza de constructie sau de planificare; viteza maxima de operare este presupusa a fi egald cu viteza maxima proiectata.
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ANEXA VI

Din perspectiva cetateanului: o evaluare a timpilor de calatorie, a preturilor si a numarului

de curse pe liniile de mare viteza auditate — metodologia si datele

Metodologia aplicata pentru colectarea datelor:

Activitatea a constat in colectarea preturilor biletelor si a informatiilor de calatorie valabile la

anumite date pentru punctele de origine si de destinatie ale liniilor de mare viteza auditate,

folosind modurile de transport feroviar de mare viteza, transport feroviar conventional si

transport aerian, si intr-o analiza a oricaror modele specifice descoperite pe rutele

mentionate in continuare.

Linia de mare

Statul
viteza ce urmeaza
membru
a fi auditata
Madrid-
Barcelona-

frontiera franceza
Spania Madrid-Galicia-
Eje Atlantico

Madrid-
Valladolid-Ledn

Stuttgart-
Miinchen
Germania
Berlin-Miinchen
Torino-Salerno
Italia

Milano-Venetia

Preturi si informatii de

calatorie

Madrid-Barcelona

Madrid-Santiago de

Compostela

Madrid-Ledn

Stuttgart-Miinchen

Leipzig/Halle-Muinchen

Torino-Roma

Milano-Venetia

Garile corespunzatoare

Madrid Puerta de Atocha -

Barcelona Sants

Madrid Chamartin - Santiago de

Compostela

Madrid Chamartin - Ledn

Stuttgart Hbf - Minchen Hbf

Leipzig Hbf - Minchen Hbf

Torino Porta Nuova - Roma Termini

Milano Centrale - Venetia S. Lucia
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Franta

LGV Est-
Paris-Strasbourg Paris EST - Strasbourg Gare
Européenne
LGV Rhin-Rhéne Dijon-Mulhouse Dijon Ville - Mulhouse Ville

Prima parte a activitatii a constat in colectarea de date pentru a obtine informatii si date

privind cel mai mic ieftin bilet (pretul include taxele) pentru ziua in cauza si in cel mai logic

moment al zilei pentru categoria de calatori vizata, in timp ce a doua parte a constat in

consemnarea numarului de curse intre cele doua gari in ziua respectiva (indicandu-se daca

exista sub 10 curse, intre 10 si 20 sau peste 20 de curse posibile). Activitatea a vizat in

detaliu urmatoarele aspecte:

(o)

numarul diferitelor tipuri de transport: 3: tren de mare viteza, tren conventional si

transport aerian (autocarele pe distante mari au fost analizate separat de Curte);
numarul destinatiilor/rutelor: 9, conform indicatiilor de mai sus;

numarul de directii (fiecare ruta este bidirectionala, de exemplu MAD-BCN si BCN-

MAD): 2, dar limitate la punctele de origine si de destinatie;

numarul de zile diferite de incepere a calatoriei: 2 (un bilet dus-intors de luni pana
vineri atrage, de regula, clientii de afaceri; un bilet dus-intors de vineri pana duminica

atrage, de regula, persoanele care calatoresc in scopuri de agrement);

datele calatoriei: 4 saptamani cu date aproximative (5-9 iunie 2017; 3-7 iulie 2017;

31 iulie-4 august 2017; si 28 august-3 septembrie 2017);

orele de calatorie, in combinatie cu zilele de calatorie de mai sus: (calatorii de afaceri:
plecare intre 7.00 si 9.00 si intoarcere intre 16.00 si 18.00; calatorii de agrement:

plecare intre 10.00 si 12.00 si intoarcere intre 17.00 si 19.00);

numarul de momente in care se efectueaza rezervarea: 3 (cu 3 luni inainte de prima zi
a calatoriei; cu 2 saptamani inainte de prima zi a calatoriei; ,in ultima clipa”: in ziua
lucratoare anterioara primei zile a calatoriei);

datele de colectat: data plecarii si a sosirii; pretul biletului dus-intors, in euro; durata

calatoriei Tn minute; numarul curselor zilnice.
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Activitate de colectare a datelor a inceput in martie 2017, pentru a permite realizarea
rezervarii ,cu 3 luni Tnainte” a calatoriei, la prima data mentionata anterior. Pentru
calatoriile de afaceri s-a acordat prioritate timpului, nu pretului biletului, in timp ce pentru
calatoriile de agrement s-a acordat prioritate elementului financiar. Logica aplicata la
rezervarea unui bilet a fost aceea ca, daca pentru un calator de afaceri sunt disponibile doua
optiuni in perioada de timp stabilita, una fiind cu 20 de euro mai ieftina, dar cu 30 de minute
mai lentd, se va acorda prioritate trenului mai rapid si putin mai scump. Acelasi lucru este
valabil si in cazul calatoriilor de agrement: daca un tren face cu 30 de minute mai mult pe

drum, dar este cu 20 de euro mai ieftin, a fost selectat acest tren.



Preturile medii si duratele medii ale cdldtoriilor: prezentare generald

Calatorii de afaceri

Pretul mediu si durata medie a calatoriei

Calatorii de agrement
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Numarul de
Ruta Transport . : :
feroviar de Transport f.erowar TR Transport fe:rov‘l‘ar Transport f.erowar Transport aerian curse
. conventional de mare viteza conventional

mare viteza
Madrid-Barcelona-Madrid 177€ 5h19 120 € 12h 04 225 € 2h45 169 € 5h35 218 € 2h40 20-30
Barcelona-Madrid-Barcelona 15€ 5h17 124 € 11h43 244 € 2h45 167 € 5h30 130 € 11h 19 223 € 2h43 20-30
Madrid-Santiago-Madrid 81€ 11h06 229 € 2h27 <10
Santiago-Madrid-Santiago 82€ 10h40 81¢€ 10 h 36 <10
Madrid-Leon-Madrid 69 € 4h38 63 € 10h 13 81¢€ 4h57 10
Leon-Madrid-Leon 71€ 4 h 56 10
Stuttgart-Miinchen-Stuttgart 76 € 4h36 88 € 6 h49 63 € 4 h 37 84 € 6 h46 50-60
Miinchen-Stuttgart-Miinchen 74 € 4h31 88 € 6 h 46 229 € 1h30 65 € 4h33 84 € 6 h 45 50-60
Leipzig-Miinchen-Leipzig 135€ 10h15 117 € 13h33 108 € 10 h 45 87 € 13 h 39 40-45
Miinchen-Leipzig-Miinchen 113€ 10h28 118 € 13 h 32 340 € 1 h 50 91 € 10h 18 92 € 14 h 26 40-45
Torino-Roma-Torino 137€ 9h08 125 € 12 h 55 276 € 2h24 157 € 8h43 159 € 13 h 15 236 € 2h20 20-50
Roma-Torino-Roma 134€ 9h10 127 € 13h53 289 € 2h23 140 € 8 h 54 121€ 20h44 165 € 2h30 20-50
Milano-Venetia-Milano 68 € 4h 50 51¢€ 6 h 40 82 € 4 h 50 53 € 7h42 20-50
Venetia-Milano-Venetia 65 € 4h 50 50 € 7h04 66 € 4 h 50 51€ 7 h 56 20-50
Paris-Strasbourg-Paris 161€ 3h40 173 € 3h44 15-20
Strasbourg-Paris-Strasbourg 154€ 3h51 162 € 3h36 15-20
Dijon-Mulhouse-Dijon 49 € 2h28 15-20
Mulhouse-Dijon-Mulhouse 62 € 2h42 15-20

Sursa: Advito si Curtea de Conturi Europeana. Campurile de culoare gri = date nedisponibile; coloana ,,Numar de curse” indica numarul mediu de calatorii dus-
intors directe intre orasele in cauza, pe o perioada de 24 de ore.




Medii per tari vizitate

Calatorii de afaceri

Euro pe minutul de calatorie

Calatorii de agrement

Euro pe
Calatorii de
afaceri
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de calatorie
Calatorii de
agrement

Tara Transport Transport Transport Transport
feroviar Transport aerian | feroviar de mare feroviar Transport aerian feroviar de mare
conventional viteza conventional viteza
Spania 0,30 € 0,15 € 1,47 € 0,35€ 0,19 € 1,37 € 0,10 € 0,12 €
Germania 0,24 € 0,18 € 2,82 € 0,19 € 0,16 € 0,15 € 0,12 €
Italia 0,24 € 0,14 € 1,97 € 0,27 € 0,13 € 1,39 € 0,12 € 0,13 €
Franta 0,58 € 0,64 € 0,17 € 0,19 €

Sursa: Advito si Curtea de Conturi Europeana. Vitezele medii pentru conexiunile de mare viteza de mai sus au fost de 157 km/h in Spania, 103 km/h in Germania,
126 km/h in Italia si 183 km/h in Franta.




Impactul garilor asupra timpulu

1S

v

i a vitezei de calatorie
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ANEXA ViI

Calatoria

Distanta Distanta cea |Distanta cea| Calatoria cea mai »Costul de | Viteza medie pe | Viteza medie pe »Costul de viteza
.. S L. L Lungimea | Numarul | medie intre | mai mica intre| mai mare cea mai X Diferenta timp” al calatoria cea mai | calatoria cea mai| Diferenta | medie” al fiecarei
Linia de mare viteza Origine-Destinatie N .. .. .. o .. R N putin . e . u. R M . . . .. .
in km de gari gari gari intre gari directa directs (min) fiecarei gari directa putin directa (km/h) gari intermediare
(km) (km) (km) (min) (min) intermediare (km/h) (km/h) (km/h)
Madrid-Fi

Madrid-Barcelona-FF V”Z f;'nt gueres 797 9 100 35 157 215 255 40 10 209 188 21,49 537
Madrid-Ledn Madrid-Le6n 345 5 86 51 114 126 153 27 9 164 135 28,99 7,2
Eje Atlantico Vigo-A Corufia 165 5 41 26 61 80 80 — — 124 124 — —
Torino-Salerno Torino-Salerno* 1007 14 77 4 253 255* 292* 37* 7* 186* 162* 23,55%* 4,71*
Milano-Venetia Milano-Venetia 273 7 46 8 84 145 145 — — 113 113 — -
LGV Est Européenne Paris-Strasbourg 441 5 110 68 137 106 119 13 7 250 222 27,27 13,64
LGV Rhin-Rhone Dijon-Mulhouse 205 4 68 46 82 62 74 12 6 198 166 32,17 16,09
Stuttgart-Miinchen Stuttgart-Miinchen 267 8 38 6 191 134 154 20 4 108 94 14,00 2,74

Berlin-Leipzig/Halle-
Erfurt-Nurnberg- Berlin-Minchen 672 15 48 2 94 240 312 72 12 155 129 25,77 4,28

Miinchen

* Impactul garilor asupra timpului si asupra vitezei de caldtorie este calculat pentru o calatorie Milano-Napoli.
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ANEXA vili

Harta zonei de captare si date-cheie pentru fiecare dintre caile ferate de mare viteza auditate, precum

si pentru trecerile de frontiera evaluate

v

Linia de mare viteza Madrid-Barcelona-frontiera franceza
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
A n Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din capacitatii  mare viteza Gari medie max max. de din max
(fara TVA)  partea UE SR T . s B . medie reala X "
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
*
797 12109 | 3553 45% 90 9 94 350 300 188-209 | 54-60%
8000000
7 000 000 [
6 000 000 ] 7 7 -
5000 000 % %
4000 000 /
3000 000
2000000 % %
1000 000 y’//// 7 /
M= _=m __ 7 M == - 7 —— el
Zona de captare Madrid Puerta de Guadalajara- Calatayud Zara.g?za- Lleida-Pirineus Camp de Barcelona Sants Girona Figueres Vilafant
Atocha Yebes Delicias Tarragona
15 minute 4159 000 93 000 28 000 709 000 180 000 179 000 2901 000 176 000 74000
30 de minute 6176 000 501000 58 000 799 000 338 000 541000 4683 000 441000 306 000
60 de minute 7197 000 6263 000 872000 1096 000 660 000 2767 000 6 136 000 5263 000 1325000
- suprapunere 6239 000 6240 000 848 000 851000 277 000 2440 000 5879 000 5194 000 1121000
- suprapunere in % 87% 100% 97% 78% 42% 88% 96% 99% 85%

* Fara ocolirea oraselor Zaragoza si Lleida.
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Linia de mare viteza Madrid-Le6n
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Populatia carelocuiestein zona de captarece

corespunde unui timp de cdldtoriecu masina de15, 30
sau60de minute sicareareacces la cel putinogara

== Populatie care locuieste in zone de captare ce se
f T f { ] re ¥ %% suprapun (indicata doar in graficul de mai jos)
0 25 5& 75 100 km Albals 7
Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: @ EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors @ DG MOVE
. . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime e e 't:t" iteza Gari di : max max. de din max
g (faraTVA) parteaUE | S@Pactatii - mare viteza _medie nax. . medie reald } max.
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
345 5415 2118 39% 47 5 86 350 300 135-164 | 3947 %
8000 000
7 000 000
6 000 000
5000 000 /
4000 000 %
3000 000 /
2000 000
1 000 000
. %
Zona de captare Madrid-Chamartin Segovia-Guiomar Valladolid Campo Grande Palencia Leoén
15 minute 3503 000 73000 387 000 102 000 207 000
30 de minute 6149 000 140 000 458 000 130 000 264 000
60 de minute 7127 000 5571000 808 000 852 000 485 000
- suprapunere 5422000 5484 000 674 000 629 000 22000

- suprapunere in % 76% 98% 83% 74% 5%
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Linia de mare viteza Eje Atlantico
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

. . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din it,“tii mare viteza Gari m di, max. max. de din max
9 (fara TVA)  partea UE cap.at.: .a, a .e .e.av . e ? ) L . medie reala X "
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
165 2596 |418 (14%) 19% 22 5 41 250 200 124 50%
2500 000
2000 000
1500 000
1,000 000 % % /
500 000 e % é %
m | ]
0 i i B
Zona de captare Vigo Urzaiz Pontevedra Vilagarcia de Arousa Santiago de Compostela A Coruiia
15 minute 353000 175000 82000 153 000 359000
30 de minute 712000 754 000 355000 300000 588 000
60 de minute 1669 000 1432000 1281000 2028 000 1163 000
- suprapunere 1462 000 1431000 1281000 1985000 983 000
- suprapunere in % 88% 100% 100% 98% 85%
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018

Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE

0 . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din ca acit::“ntii mare viteza Gari medié max max. de din max
(fara TVA)  partea UE p - L . s L ) medie reala X .
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
* * *%
549 5714 440 36 % 22 8 78 350 200 103-110 | 29-31 %
8000 000
7 000 000
6 000 000 M
5000 000
4000 000
3000 000
2000 000
1000 000 — —
2 % - 7
0 L —— _|:| _=. o ees A —I:I —I:I
Zona de captare Madrid-Chamartin  Segovia-Guiomar Medina del Campo Zamora Otero de Sanabria A Gudifa Ourense Santiago de
AV Compostela
15 minute 3503 000 73 000 33 000 81000 6000 4000 140 000 153 000
30 de minute 6 149 000 140 000 189 000 108 000 13 000 36 000 230 000 300 000
60 de minute 7127 000 5571000 1086 000 850 000 163 000 352 000 1081000 2028 000
- suprapunere 5422 000 5535 000 895 000 774 000 126 000 277 000 849 000 732 000
- suprapunere in % 76% 99% 82% 91% 77% 79% 79% 36%

* Costurile totale si finantarea din partea UE se refera la portiunea Medina del Campo-Galicia.
** Se referd la portiunile de mare viteza finalizate.
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Linia de mare viteza Est-Européenne
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
0 . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Sl el Al gl ‘t’“t" iteza Gari di : max max. de din max
& (fara TVA)  partea UE cap_at.:l .a,u mar.e V|.e?a~ . me '? X L ) medie reald . "
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
406* 6712 | 331 (5%) 50% 56 5 110** 350 320 222-250 | 63-71 %
14 000 000
12 000 000
10 000 000
8 000 000
6 000 000
4000 000
2000 000
0 — 555555 A |
Zona de captare Paris Gare de I'Est Champagne-Ardenne TGV Meuse TGV Lorraine TGV Strasbourg
15 minute 5640 000 235000 59 000 59 000 561000
30 de minute 10 332 000 371000 84 000 751000 1173000
60 de minute 12 858 000 1335000 747 000 2439 000 3582000
- suprapunere 321000 412000 584 000 553 000 60 000
- suprapunere in % 2% 31% 78% 23% 2%

* Doar linia de mare viteza; 441 km daca sunt incluse liniile conventionale.
** Calculata din lungimea totala de 441 km.
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Linia de mare viteza Rhin-Rhéne
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
: . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din it,"tii mare viteza Gari m di, max. max. de din max
9 (fara TVA)  partea UE cap.at.: .a, a .e .e.av . e ? ) L . medie reala X "
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
138* 2588 | 207 (8%) 20% 19 4 68 350 320 166-198 | 47-57 %
4 000 000
3500 000
3 000 000
2500 000
2000 000 / /
1500 000 / /
1000 000 / /
500 000 / / /
o I —— N | V7
Zona de captare Dijon Ville Besangon Franche-Comté TGV Belfort-Montbéliard TGV Mulhouse Ville
15 minute 276 000 154 000 196 000 280 000
30 de minute 415000 259 000 536 000 1250 000
60 de minute 1129 000 1214 000 2499 000 3632000
- suprapunere 658 000 1078 000 2401000 2136 000
- suprapunere in % 58% 89% 96% 59%

* Doar linia de mare viteza; 205 km daca sunt incluse liniile conventionale.
** Calculata din lungimea totala de 205 km.
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Linia de mare viteza Torino-Salerno
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7%"4' suprapun (indicata doar in graficul de mai jos) %
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
: . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din it,“tii mare viteza Gari m di' max. max. de din max
9 (fara TVA)  partea UE cap.at:‘ .a, a .e .e.av . e ? ) L . medie reala X "
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
1007 | 32169 530 38% 257 14 77 300 300 162-186* | 54-62 %*
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Torino Porta Torino Porta Milano Porta Milano Milano Reggio Bologna Firenze St Firenze Roma Roma Napoli Napoli
Zona de captare . - s Maria Campo di . " o Salerno
Nuova Susa Garibaldi Centrale Rogoredo Emilia Med. Centrale AV Novella Marte Tiburtina Termini Afragola Centrale
15 minute 1 324 000 1 329 000 2123 000 2158 000 2 066 000 214 000 557 000 557 000 519 000 2 017 000 2029 000 1 647 000 2 105 000 272 000
30 de minute 1994 000 2011 000 4 784 000 4 860 000 4 569 000 1023 000 1 064 000 1222 000 1171 000 3 295 000 3 330 000 3 836 000 3909 000 1 607 000
60 de minute 3 558 000 3 561 000 9 373 000 9 399 000 9 400 000 3 280 000 4 141 000 2 785 000 2 693 000 4 897 000 4 791 000 5 458 000 5 467 000 5 390 000
- suprapunere 3512 000 3 543 000 9 322 000 9 391 000 9 354 000 2 636 000 2 770 000 2713 000 2 657 000 4 768 000 4 768 000 5419 000 5451 000 5 050 000
- suprapunere n % 99% 99% 99% 100% 100% 80% 67% 97% 99% 97% 100% 99% 100% 94%

* Viteza reald medie este masurata pe tronsonul Milano-Napoli.
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Linia de mare viteza Milano-Venetia

eurostat|
e
\J \
/ \\\ )
4
¢ - 4 b
A "8 S 7 N
i\} >/ = / =
/r & ~
.
ﬁi/f\ r\[/ﬁ g {ZJQ
Y \\\H‘ B -
:S-m_r o e /;/ e
W ’ %
(’\\/—\ £ ( --‘/g £
o
|
¢
AT Venezia Santa Lucia

want
2
rY ey PO "\
Verona Porta/Nuova - =~ P
o i, ot
< p -4 [
S
4 Y N |
‘/‘.-"\ ’/ :
| \‘i \,:
| b
\ —

Gard de mareviteza
Linie de mare viteza

Linie de mare viteza planificata

Populatia carelocuiestein zona de captarece
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sau60de minute sicareareacces la cel putinogara
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T
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: @ EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
n q Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Cost total Finantare din capacitatii =~ mare viteza Gari medie max. max. de din max
(fara TVA)  partea UE A . . .. X N medie reala i N
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
273 11 856 178 — 93 7 46 300 300 113 38%
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Zona de captare Milano Centrale Brescia Verona Porta Nuova Vicenza Padova Venezia Mestre Venezia S. Lucia
15 minute 2158 000 435000 428 000 258 000 467 000 396 000 274 000
30 de minute 4860 000 1270 000 962 000 1081 000 1652 000 1473 000 1076 000
60 de minute 9 399 000 7211000 4493 000 4 143 000 4715000 4316 000 3818 000
- suprapunere 5412000 6894 000 3786 000 4135000 4557 000 4220 000 3818000
- suprapunere n % 58% 96% 84% 100% 97% 98% 100%
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Linia de mare viteza Berlin-Miinchen
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
0 . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime Sl e Al Gl ‘t’“t" iteza Gari d‘, max max. de din max
& (fara TVA)  partea UE cap_at.:l .a,u mar.e V|.e?a~ . me '? X L ) medie reald . .
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata  operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
672 14 682 | 734 (5%) — — 15 48 300 — 129-155 | 43-52 %
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Zona de captare Berlin Hbf s::;:;"uz b;‘:::;:":f; Bitterfeld (SE:‘I’;')eHbf Leipzig Hbf  Erfurt Coburg 9 irmberg Mg:;’:‘;"' Mﬁ;‘;’;e"
15 minute 2605 000 2538 000 66 000 111 000 324 000 594 000 226 000 127 000 193 000 680 000 787 000 217 000 442 000 1450 000 1 685 000
30 de minute 4 102 000 4 086 000 201 000 706 000 1130 000 1078 000 590 000 415 000 680 000 1513 000 1455 000 506 000 780 000 2 506 000 2 487 000

60 de minute 4 933 000 4 969 000 1 834 000 2 349 000 3 132 000 3 376 000 1 999 000 2 068 000 3 273 000 3 424 000 3 404 000 5 145 000 4 734 000 5 134 000 5 152 000

- suprapunere 4 901 000 4 921 000 1801 000 2 349 000 2776 000 2581 000 1 082 000 1993 000 3 059 000 3 374 000 3 252 000 4 967 000 4 072 000 4 970 000 5 152 000

- suprapunere in % 99% 99% 98% 100% 89% 76% 54% 96% 93% 99% 96% 97% 86% 97% 100%
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Linia de mare viteza Stuttgart-Miinchen
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
. . Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime G LE UG ‘t,"t" iteza Gari di : max. max. de din max
- (fara TVA) partea UE capacitaili - mare viteza _medie N ) medie reala . .
liniei (medie zilnica) intre gari | proiectata operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
267 5073* | 288 (6%) — — 8 38 250 — 94-108 38-43 %
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Zona de captare Stuttgart Stuttgart Flughafen Ulm Neu-Ulm Giinzburg Augsburg Miinchen-Pasing Hauptbahnhof
15 minute 1068 000 904 000 284 000 281000 125 000 442 000 1434 000 1685000
30 de minute 2598 000 2822000 737 000 710 000 721000 780 000 2482000 2506 000
60 de minute 6 067 000 6363 000 4 593 000 4 390 000 4 129 000 4734 000 5151000 5134 000
- suprapunere 5883 000 6118 000 4 587 000 4390 000 4106 000 4678 000 5151000 4961 000
- suprapunere in % 97% 96% 100% 100% 99% 99% 100% 97%

* Costul total nu include Stuttgart 21.
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Linia de mare viteza Madrid-Lisabona
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Cartography: Eurostat — GISCO, 02/2018 Source data: © EuroGeographics © OpenStreetMap Contributors © DG MOVE
Cost total Finantare din Saturatia Trenuri de Distanta Viteze
Lungime (fara TVA) artea UE capacitatii mare viteza Gari medie max. max. de medie reala din max.
P liniei (medie zilnicd) intre gari | proiectata operare proiectata
km mil. euro mil. euro % nr. nr. km km/h km/h km/h %
644* | 2875* 436 — — 9 81 350 250*** — —
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Zona de captare Madrid Puerta de Toledo Talaver.a de la Navalmoral de la Plasencia Céceres Mérida Badajoz Evora Lisboa E.stagéo
Atocha Reina Mata do Oriente
15 minute 4159 000 135 000 99 000 33000 49 000 109 000 77 000 154 000 52 000 1041 000
30 de minute 6177 000 434000 139 000 63 000 110 000 130 000 179 000 227 000 83 000 2807 000
60 de minute 7198 000 6716 000 970 000 383 000 376 000 431000 722 000 575 000 481000 3407 000
- suprapunere 6457 000 6588 000 939 000 378 000 309 000 424000 574 000 520 000 399 000 182 000
- suprapunere in % 90% 98% 97% 99% 82% 98% 80% 90% 83% 5%

* 437 km pentru tronsonul dintre Madrid si frontiera cu Portugalia.
** Alocare din partea UE pana in prezent.
*** Conform previziunilor actuale.
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* Inclusiv costul finalizarii tunelului de baza Brenner pana in 2027.
** Finantare din partea UE alocata pana in 2020.
*** Cifrele includ atat trenurile de mare viteza, cat si pe cele conventionale, acestea din urma fiind majoritare.
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ANEXA IX

Conectivitate

Linia de mare Dimensiune generala Servi Conectivitate . Cilitori/zona de captare
Tara el Gara . % de trenuri de mare Efecte de reurbanizare .
viteza (cslatori/mp) generale Transport cet Transport de 60 de minute
vitez care se opresc
Spania Madrid-Barcelona- | camp de Tarragona
Madrid-Barcelona-
Spania adrid-Barcelona- |\ agalajara-vebes
Spania Madrid-Le6n Segovia Guiomar
Spania Madrid-Le6n Leon
Santiago de
Spania Eje Atlantico -
Compostela
Spania Eje Atlantico Vigo Urzaiz
Franta Est-Européenne Meuse TGV
Franta Est-Européenne Lorraine TGV
Franta Rhin Rhone Besangon Franche-
Comte
Franta Rhin-Rhéne Belfort Montbéliard
X Reggio Emilia AV
Italia Torino-salerno s
italia Torino-Salerno Roma Tiburtina
italia Milano-Venetia Brescia
italia Milano-Venetia Padova
Germania Stuttgart-Minchen |Stuttgart
Germania Stuttgart-Munchen |Ulm
Berlin-Leipzig/Halle-
Germania Erfurt-Nurnberg- Coburg
Miinchen-Verona
Berlin-Leipzig/Halle-
Germania Erfurt-Nurnberg- Bitterfeld
Miinchen-Verona
Conectivitate
Dimensiune general3 Servic Acces Accesibilitate Conectivitate . calstori/zona de captare
% de trenuri de mare Efecte de reurbanizare
(calatori/mp) generale Localizare Transport Transport de 60 de minute

vitezs care se opresc

Calatori (anual) / metru patrat >
100 si < 200

toate facilititile de mai jos:
- restaurant / cafeteria

- sald de asteptare pentru
categoria business

Gara de mare vitezs este
amplasata central (1 km - 5 km)

sunt disponibile toate
elementele de mai jos:
- transport urban
- statie de taxi
- parcare (cu mai putin de
10 pax pe loc de parcare pe
i)

% de trenuri de mare vitez3
care se opresc in gard >75 %

Gara de mare vitezs este
conectats cu
dintre urmatoarele facilitati:
- statie(statii) de autobuz

ferats
- transfer la aeroport /
aeroport
- inchirieri de masini

Se poate stabili o legaturs

intre dezvoltarea zonei si
liniei de cale

feratd de mare vitezs

Numérul de
calatori/persoane in zona de
captare de 60 min > 75 %

Calatori (anual) / pe metru
patrat intre 50 si 100 sau intre
200 si 300

cel putin dous dintre facilitatile
de mai jos:
- restaurant / cafeteria

- sald de asteptare pentru
categoria business

Gara de mare vitezs se afla la
peste 5 km, dar la mai putin de
15 km fata de centrul urban

- transport urban
- statie de taxi
- parcare (cu mai putin de
10 pax pe loc de parcare pe
zi)

% de trenuri de mare vitezs
care se opresc in gars >50 %

Gara de mare vitezs este

conectats la cel putin dous
dintre urmatoarele.

- stati i) de autob
regional
- linii conventionale de cale
ferats

- transfer la aeroport /
aeroport
nchirieri de masini

zonei nu poate
i liniei

Numsrul de

de cale ferats de mare
viteza

in zona de
captare de 60 min > 25 % si <|
75 %




RASPUNSURILE COMISIEI LA RAPORTUL SPECIAL AL CURTII DE CONTURI
EUROPENE

,CAILE FERATE DE MARE VITEZA iN EUROPA: ABSENTA UNEI RETELE
EUROPENE ARE CA REZULTAT UN MOZAIC INEFICACE”

REZUMAT

III. Comisia 1si mentine angajamentul fatd de concluziile si masurile identificate ca urmare a
strategiei prezentate in Cartea alba din 2011 si continud sa propuna si sd puna in aplicare actiunile
necesare pentru indeplinirea obiectivelor definite Tn document. Regulamentul TEN-T prevede o
planificare strategica si ambitioasa a retelei feroviare din perspectiva UE, acoperind intreg teritoriul
Uniunii. Regulamentul TEN-T constituie principalul instrument strategic si de punere in aplicare
pentru atingerea acestor obiective generale.

IV. Regulamentul TEN-T prevede o planificare strategica din perspectiva UE, acoperind intreg
teritoriul Uniunii, si detaliazd acele parti ale retelei feroviare care urmeaza sa fie dezvoltate n
conformitate cu standardele de mare viteza. Comisia considerd ca termenele pentru dezvoltarea
TEN-T prevazute in regulament sunt obligatorii si depune toate eforturile pentru a se asigura ca
dezvoltarea infrastructurii feroviare de mare vitezd in cauza are loc in mod concertat si sincronizat
pe intreg teritoriul UE. Instrumentul reprezentat de coridoarele retelei centrale a fost conceput
special pentru a maximiza sinergiile dintre eforturile depuse de diferitele state membre si de
administratorii infrastructurii acestora. In cele din urma, pana in 2030, toate aceste elemente vor
trebui sd fie interconectate. Acestea pot beneficia apoi de eforturile depuse de Comisie in alte
domenii pentru a promova deschiderea pietei si interoperabilitatea.

Comisia considera ca finantarea UE sporeste valoarea adaugata europeand, deoarece, in caz contrar,
sectiunile transfrontalierele, blocajele si verigile lipsa nu ar fi abordate in mod adecvat sau cu
prioritate.

VI. Pentru a asigura caracterul atractiv si competitiv al célatoriilor pe distante lungi cu trenul de
mare viteza Tn raport cu avionul, serviciile de foarte mare viteza sunt deseori justificate din punct de
vedere economic, avand caracteristici diferite pentru transportul de marfuri si de célatori, care sunt
evaluate de la caz la caz. Este probabil ca datele privind vitezele medii sa se modifice dupa
finalizarea retelei, deoarece datele reflecta serviciile actuale, in conditiile unei retele incomplete.

IX. Dispozitiile prevazute in capitolul destinat transporturilor din Ghidul privind analiza
cost-beneficiu (2014) sunt concepute astfel incat sa permita o analiza riguroasa si sigura din punct
de vedere metodologic a investitiilor in cdile ferate de mare viteza, al caror cadru analitic pentru
identificarea si evaluarea costurilor si beneficiilor si calcularea viabilitdtii socioeconomice nu difera
de alte investitii din sectorul transporturilor. Factorii evidentiati de Curtea de Conturi Europeana
(CCE) ar trebui sa fie evaluati in paralel cu obiective mai ample in materie de politica, de exemplu
incurajarea transferului modal, in special pentru a aborda schimbadrile climatice si calitatea aerului la
nivel local.

Includerea volumelor minime de célatori risca sa elimine solutii pentru proiect care pot sa raspunda
nevoilor de dezvoltare teritoriala.

Prin urmare, orientarile care vizeaza cerintele-cheie privind analiza cost-beneficiu la nivelul UE ar
trebui sa fie suficient de flexibile pentru a permite luarea n considerare a caracteristicilor specifice
fiecarei tari, fiecarui sector si fiecarui proiect in contextul evaludrii proiectului, de la caz la caz.

X. Cel de al patrulea pachet feroviar, adoptat in 2016, prevede eliminarea barierelor din calea

.....

Aceste masuri vor fi puse in aplicare Incepand cu 2019, cu anumite perioade de tranzitie.



Dat fiind faptul ca aceste infrastructuri sunt noi, fiind construite conform unor standarde moderne si
concepute incd de la inceput pentru traficul international, existd mult mai putine bariere in calea
interoperabilitatii pe rutele de mare viteza decat in cazul retelei istorice.

XI.

Comisia face referire la raspunsurile sale la recomandarea 1.
Comisia face referire la raspunsurile sale la recomandarea 2.
Comisia face referire la raspunsurile sale la recomandarea 3.
Comisia face referire la raspunsurile sale la recomandarea 4.
OBSERVATII

23. Regulamentul TEN-T prevede o planificare strategica si ambitioasd a retelei feroviare din
perspectiva UE, acoperind intreg teritoriul Uniunii, si detaliazd acele parti ale retelei care urmeaza
sa fie dezvoltate in conformitate cu standardele de mare viteza. Caile ferate de mare viteza sunt
definite Tn Regulamentul TEN-T, articolul 11 alineatul (2) litera (a).

26. Comisia nu este implicatd Tn mod direct in procesul de luare a deciziilor la nivelul statelor
membre.

Cu toate acestea, regulamentul TEN-T transpune strategia elaboratd de Comisie in Cartea alba din
2011 in obiective concrete, tinte specifice si masuri adecvate.

Regulamentul defineste politica UE in materie de infrastructurd in sectorul transporturilor si
criteriile de identificare a proiectelor de interes comun ale UE.

Un set de instrumente definite Tn Regulamentele TEN-T si Mecanismul pentru Interconectarea
Europei (MIE) — in special coridoarele retelei centrale — permite Comisiei sa verifice daca statele
membre isi respectd angajamentele asumate in temeiul acestor regulamente si sa ia masuri atunci
cand este necesar.

Coordonatorii europeni lanseaza planurile de lucru pentru reteaua centrala, care evidentiaza
principalele provocari si permit monitorizarea progresele inregistrate. Aceste planuri de lucru sunt
aprobate de statele membre in cauza si sunt accesibile publicului.

Tn plus, Regulamentul TEN-T prevede posibilitatea adoptarii de citre Comisie a unor decizii de
punere in aplicare privind anumite sectiuni transfrontaliere (de exemplu, Evora-Merida, Rail Baltica
etc.). A se vedea, de asemenea, raspunsul Comisiei la punctul 31.

Comisia considera ca termenul prevazut pentru finalizarea retelei centrale TEN-T, si anume 2020,
are caracter obligatoriu, desi depinde de disponibilitatea resurselor financiare in statele membre.

In perioada de programare 2014-2020, Comisia a consolidat cadrul de planificare al statelor
membre si al regiunilor in ceea ce priveste investitiile in domeniul transporturilor, inclusiv
transportul feroviar de mare viteza. Sprijinul acordat in cadrul politicii de coeziune pentru aceste
investitii a fost conditionat de existenta unei (unor) strategii globale de transport sau a unui (unor)
cadru (cadre) care sd asigure siguranta in materie de planificare pentru toate partile interesate: la
nivelul UE, la nivel national si la nivel privat. Comisia a propus mentinerea conditiilor favorabile
pentru perioada 2021-2027.

31. Comisia precizeaza cd in cadrul actualei perioade de programare existd deja instrumente de
coordonare pentru sectiunile transfrontaliere:



1) Tn conformitate cu Regulamentul TEN-T, Comisia poate adopta decizii de punere in aplicare
pentru proiectele transfrontaliere. Aceastd competentd a fost exercitatd pentru prima datd prin
decizia de punere Tn aplicare privind proiectul Evora-Merida, adoptata la 25 aprilie 2018.

2) Referitor la elementele tehnice si la interoperabilitate, planul de implementare la nivel european a
sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS) [REGULAMENTUL DE
PUNERE IN APLICARE (UE) 2017/6 AL COMISIEI] prevede obligatia unui acord transfrontalier
privind ERTMS.

Caseta 1 - Retele nationale slab conectate si impactul acestora

1. Potrivit informatiilor disponibile si propriei evaludri, Comisia considerd ca rutele de acces ar
trebui sd devind operationale treptat intre 2027 si 2040.

Conform informatiilor primite din partea autoritatilor responsabile de constructia rutelor de acces
nordice, in prezent se preconizeaza finalizarea treptatd a rutelor de acces. Aceasta ar trebui sa
raspunda viitoarelor cresteri de capacitate. Pana in 2027, linia dubla de cale feratd existenta intre
Miinchen si Kufstein va fi echipata cu ECTS in conformitate cu Regulamentul TEN-T. Pana in
2032 va deveni operationala modernizarea cu 4 linii a sectiunii Schaftenau-Radfeld (AT), iar pana
in 2038 modernizarea cu 4 linii intre Schaftenau (AT) si partea de nord a Rosenheim (DE). Partea

ramasa, de la GroBkarolinenfeld pana la Miinchen-Trudering (DE), va deveni operationald pand in
2040.

34.

(1) Chestiunea cadrului de achizitii publice a fost abordatd in contextul propunerii privind masurile
de rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in directia realizarii retelei transeuropene de
transport (reteaua inteligenta TEN-T), adoptate de Comisie la 17 mai 2018.

Tn plus, la 29 mai 2018 a fost inaintati o propunere de regulament privind un mecanism de
solutionare a obstacolelor juridice si administrative in context transfrontalier - aplicabil Tn toate
sectoarele - care sa permita aplicarea legislatiei unui stat membru la nivel transfrontalier pe baza
unui set unic de norme.

(i1) Propunerea de regulament privind masurile de rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in
directia realizarii retelei transeuropene de transport (TEN-T) include obligatia statelor membre de a
infiinta autoritdti competente unice pentru coordonarea procedurilor de acordare de autorizatii
pentru proiectele privind reteaua centrala TEN-T.

36. Pentru urmatorul cadru financiar multianual, Comisia intentioneaza sa dezvolte, in contextul
propunerii privind MIE pentru perioada 2021-2027, un nou set de indicatori-cheie de performanta
care sa includa, de asemenea, rezultatele si impacturile.

In ceea ce priveste politica de coeziune, obiectivele globale sunt atribuite fiecirui program in parte,
cu indicatori de rezultat. Conditiile prealabile pentru punerea in aplicare includ conditiile care
permit alinierea planurilor strategice nationale la obiectivele politicii UE in sectorul transporturilor,
in special in ceea ce priveste reteaua TEN-T, precum si mobilitatea urbani/locali. In contextul
selectdrii si punerii n aplicare a proiectelor eligibile, statelor membre le revine sarcina sa se asigure
ca aceste proiecte permit efectiv realizarea obiectivelor consolidate ale programelor si sd puna la
dispozitia Comisiei rapoarte adecvate. Proiectele feroviare fac obiectul licitatiilor, iar contractele
atribuite contin, de regula, dispozitii privind termenele de executie si realizarile, precum si
mecanisme corespunzatoare de sanctionare. Aceste contracte sunt gestionate sub responsabilitatea
autoritatilor contractante/beneficiarilor in cauza.

Réaspuns comun al Comisiei la punctele 37-44:



Pentru a asigura caracterul atractiv si competitiv al calatoriilor pe distante lungi cu trenul de mare
viteza in raport cu avionul, serviciile de foarte mare viteza sunt deseori necesare pentru a extinde
capacitatea de competitivitate in raport cu transportul aerian de la 600 km la 800-900 km. Este
probabil ca datele privind vitezele medii sd se modifice dupd finalizarea retelei, deoarece datele
reflectd serviciile actuale, n conditiile unei retele incomplete.

Viteza reald pe liniile de mare viteza este definitd de numarul de opriri (un parametru influentat in
mod ideal mai degraba de piata, decét de planificare) si de sistemul de semnalizare (tindnd seama de
disponibilitatea materialului rulant de mare viteza).

Cu toate acestea, adoptarea sistemului de semnalizare al UE contribuie la cresterea semnificativa
atat a vitezei, cat si a capacitatii comerciale. Implementarea treptatd a ERTMS de nivel 2 si, in
viitorul apropiat, de nivel 3 (care poate fi introdus pe liniile existente) va contribui la imbunatatirea
ambilor factori.

51. Comisia considera ca dispozitiile prevazute in capitolul destinat transporturilor din Ghidul
privind analiza cost-beneficiu (2014) sunt concepute astfel incat sa permita o analiza riguroasa si
sigurd din punct de vedere metodologic a investitiilor in caile ferate de mare viteza, al caror cadru
analitic pentru identificarea si evaluarea costurilor si beneficiilor si calcularea viabilitatii
socioeconomice nu diferd de alte investitii din sectorul transporturilor. Factorii evidentiati de CCE
ar trebui sd fie evaluati in paralel cu obiective mai ample in materie de politica, de exemplu
incurajarea transferului modal, in special pentru a aborda schimbarile climatice si calitatea aerului la
nivel local.

65. Prin cofinantarea oferita in cadrul programului Shift2Rail, Comisia sprijina financiar evolutiile
tehnice in materie de emitere a biletelor de tren, inclusiv de mare vitezd. Comisia considera ca
sectorul feroviar de mare viteza ar trebui sa dezvolte un sistem electronic de emitere a biletelor
(e-ticketing), urmand aceeasi evolutie ca in sectorul aviatic. In ceea ce priveste emiterea de bilete
directe, companiile aeriene au adoptat o abordare sectoriald, pe baza de aliante, care sunt acorduri
comerciale. Emiterea de bilete directe nu este posibila in cazul operatorilor care nu fac parte din
aceste aliante. In sectorul feroviar se inregistreazd un numir din ce in ce mai mare de initiative
sectoriale, cum ar fi ,,Trainline”, care permit ca atat sistemul electronic de emitere a biletelor, cat si
calatoriile sd poata implica mai multi operatori.

Comisia a prezentat propuneri legislative in acest domeniu in cadrul celui de al patrulea pachet
feroviar, insa Consiliul a preferat o solutie lasata in sarcina sectorului. Comisia trebuie sd raporteze
cu privire la solutiile adoptate la nivelul intregului sector pana in 2022, putind, ulterior, sa
actioneze.

67. Comisia monitorizeaza in mod regulat datele privind punctualitatea serviciilor feroviare in
statele membre si, din 2017, existd o definitie a punctualitdtii stabilitd de comun acord, ca parte a
sistemului de monitorizare a pietei feroviare. Comisia colecteaza anual date la nivel national pentru
doud categorii de trenuri de calatori: ,,servicii suburbane si regionale” si ,,servicii conventionale de
lung parcurs si servicii de mare vitezd”. Punctualitatea serviciilor de mare vitezd nu este
monitorizatd separat. Datele sunt publicate in rapoartele bienale ale Comisiei de monitorizare a
pietei feroviare.

Comisia nu monitorizeazd mai frecvent gradul de satisfactie a clientilor deoarece acest aspect este
extrem de complex, data fiind diversitatea serviciilor oferite in statele membre. Totusi, unele state
membre sunt foarte active in ceea ce priveste monitorizarea gradului de satisfactie a clientilor in
cazul in care integreazd acest aspect in contractele privind obligatia de serviciu public pe care le
incheie.



79. Comisia considera cd dispozitiile prevdzute in capitolul destinat transporturilor din Ghidul din
2014 privind analiza cost-beneficiu permit o analizd riguroasa si sigurd din punct de vedere
metodologic a investitiilor in cdile ferate de mare viteza, al caror cadru analitic pentru identificarea
si evaluarea costurilor si beneficiilor si calcularea viabilititii socioeconomice nu difera de alte
investitii din sectorul transporturilor.

Includerea unor date cantitative fixe/parametri cantitativi ficsi (de exemplu, volume minime de
calatori) a caror respectare este obligatorie riscd sd elimine solutii pentru proiect care pot sa
raspunda nevoilor de dezvoltare teritoriala.

Prin urmare, orientarile care vizeaza cerintele-cheie privind analiza cost-beneficiu la nivelul UE ar
trebui sa fie suficient de flexibile pentru a permite luarea in considerare a caracteristicilor specifice
fiecarei tari, fiecarui sector si fiecarui proiect in contextul evaluarii proiectului, de la caz la caz.

85. In 2017, Comisia a propus pachetul intitulat , Europa in miscare”, care include masuri in
conformitate cu principiile ,,utilizatorul plateste” si, respectiv, ,,poluatorul plateste”, cum ar fi taxele
de drum. De asemenea, Comisia a prezentat o serie de propuneri de limitare a emisiilor generate de
sectorul transporturilor si a furnizat stimulente pentru transferul modal si decarbonizare in special in
sectorul rutier.

Tn plus, Comisia a lansat In 2017 un studiu amplu privind internalizarea costurilor externe pentru a
evalua Tn ce mdsura principiile ,,utilizatorul plateste” si ,,poluatorul plateste” sunt puse in aplicare in
statele membre ale UE la nivelul diferitelor moduri de transport si ca o contributie la dezbaterea in
materie de politicd pe aceastd tema. Studiul complet va fi disponibil la inceputul anului 2019.

Un alt studiu intitulat ,,Case study analysis of the burden of taxation and charges on transport”
(disponibil pe site-ul web al DG MOVE) a colectat informatii privind impozitele si taxele, precum
si subventiile, pe 20 de rute reprezentative, atent selectate pentru toate modurile de transport.

Caseta 3 - Impactul pentru cilitori atunci cind nu exista o circulatie optima a trenurilor ce
traverseaza frontiere

1. Lipsa interoperabilititii pe portiunea Miinchen-Verona impune o oprire si intarzieri in
gara Brenner

Comisia impartaseste preocuparile privind interoperabilitatea exprimate de CCE si depune eforturi
pentru solutionarea problemelor. Datoritd prevederilor celui de al patrulea pachet feroviar, Agentia
Uniunii Europene pentru Céile Ferate lucreaza in prezent la eliminarea barierei imense generate de
cele peste 11 000 de norme nationale. Pe de alta parte, de-a lungul coridoarelor, s-a lansat in aceeasi
directie o abordare proactivd la nivelul registrului problemelor, iar dupa identificarea si
caracterizarea normelor, ne asteptdm ca cele mai multe dintre problemele in cauza sa fie eliminate
sau armonizate la nivel european, desi finalizarea acestei activitati va dura cétiva ani.

Totusi, In majoritatea cazurilor, aceste obstacole nu afecteaza liniile de mare vitezd (niciun tren de
mare viteza nu opreste la granitele dintre BE, FR, DE, NL, UK).

A treia liniutd: In ceea ce priveste limba de lucru, Comisia a propus ca in cadrul evaluarii
impactului directivei revizuite privind mecanicii de locomotiva sa se analizeze optiunea unei limbi
comune pentru sectorul feroviar (sectorul a solicitat o analiza cost-beneficiu pentru identificarea
limbii), chiar daca, atat din punct de vedere operational, cat si politic, adoptarea unei limbi unice nu
este realistd. Totusi, In prezent se analizeazd o serie de optiuni pentru abordarea acestei chestiuni
(vocabularul-tinta definit, instrumentele IT etc.), iar Comisia va propune o modificare a temeiului
juridic pentru a permite testarea-pilot a acestor solutii.



2. Absenta unor legituri de infrastructura intre Franta si Spania (ruta transfrontaliera pe
coasta Atlanticului) Ti obliga pe cilitori sa schimbe trenuri si peroane

Comisia impartaseste preocupdrile exprimate de CCE. Intre timp, Franta s-a angajat sa
imbundtdteasca linia existenta pentru a-si spori capacitatea si a elimina blocajele din Hendaye.
Comisia, precum si coordonatorul european, urmaresc aceste evolutii.

90. Introducerea si nivelul adaosurilor depind de disponibilitatea si capacitatea statelor membre de a
acoperi decalajele dintre costurile directe si costurile totale ale infrastructurii.

91. Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 al Comisiei din 12 iunie 2015 privind
modalitdtile de calculare a costurilor generate direct in urma exploatdrii serviciului de transport
feroviar stabileste trei metodologii de calcul.

Este adevirat ci cele trei metodologii au ca rezultat niveluri destul de diferite ale taxelor. Tntrucat
taxele sunt determinate de numerosi factori, printre care se numdrd nu numai uzura, ci si starea
infrastructurii existente si utilizarea adaosurilor, este clar ca nu este posibila o taxa ,,unica pentru
toti” la nivelul Uniunii pentru serviciile de transport feroviar de mare vitezd. A se vedea, de
asemenea, raspunsul Comisiei la punctul 90.

92.

(1) De asemenea, Comisia remarcd faptul cd este imperios necesar ca reteaua feroviard de mare
viteza din Franta sa faca obiectul unor lucrari de intretinere si de modernizare si cd in prezent
costurile aferente intretinerii retelei sunt mai mari pentru sectiunile in care anterior s-au inregistrat
intarzieri in ceea ce priveste investitiile in lucrari de intretinere. In cazul in care respectivele costuri
nu pot fi acoperite integral de cuantumul subventiilor de stat primite de administratorul
infrastructurii, acestea pot fi transferate operatorului nu numai sub forma costurilor directe, ci si a
adaosurilor, deoarece administratorul infrastructurii nu are alta forma de venit.

(i1) Comisia precizeaza ca organismul de reglementare a redus taxa deoarece aceasta afecta
operatiunile entitatii concurente. Situatia calatorilor s-a mbunatatit datoritd existentei unei
concurente efective pe liniile de mare viteza care a dus la reducerea tarifelor celor doi operatori.

93. A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 95.

95. Comisia confirmd faptul cd monitorizeaza sistemul Tn masura in care se asigura cd existad
organisme de reglementare si verifica daca acestea dispun de ,,resursele necesare”. Resursele depind
de marimea tarii si de gradul de deschidere a pietei. Comisia le reaminteste organismelor de
reglementare obligatia de a actiona, ex officio sau ca urmare a unei plangeri, ori de céte ori
considerd ca nu au fost intreprinse actiuni corespunzatoare. Organismele de reglementare au un rol
bine definit in ceea ce priveste aprobarea schemei de tarifare si asigurarea aplicarii acesteia intr-un
mod nediscriminatoriu.

CONCLUZII S RECOMANDARI

97. Comisia 1si mentine angajamentul fatd de concluziile si masurile identificate ca urmare a
strategiei prezentate in Cartea alba din 2011 si continua sd punad in discutie si in aplicare actiunile
care se impun in vederea indeplinirii obiectivelor definite in document. Regulamentul TEN-T
adoptat de Consiliu si de Parlamentul European stabileste obiective, tinte si mdsuri concrete, care
rezulta din strategia prezentatd in Cartea alba din 2011 a Comisei.

98. Regulamentul TEN-T stabileste obiective, tinte si masuri concrete, care rezultd din strategia
prezentatd in Cartea alba din 2011 a Comisei.

Regulamentul defineste politica UE in materie de infrastructura in sectorul transporturilor si
criteriile de identificare a proiectelor de interes comun ale UE. Acesta stabileste reteaua centrald si



globala si, in ceea ce priveste reteaua feroviara, defineste unde este necesar sa se introduca linii de
mare viteza, prevazand obiective conexe si un calendar (2030 pentru reteaua centrald si 2050 pentru
reteaua globald), pe care Comisia le considera obligatorii, desi depind de disponibilitatea resurselor
financiare la nivelul statelor membre.

Desi Comisia nu participa in mod direct la procesul de luare a deciziilor la nivelul statelor membre,
instrumentele prevazute in Regulamentele TEN-T si MIE ii permit Comisiei sa verifice dacd statele
membre isi respecta angajamentele asumate in temeiul acestor regulamente - n special privind
coridoarele retelei centrale - si sd 1a masuri atunci cand este necesar.

102. Dispozitiile prevdzute In capitolul destinat transporturilor din Ghidul privind analiza
cost-beneficiu (2014) sunt concepute astfel incat sa permita o analiza riguroasa si metodologicd a
investitiilor in caile ferate de mare viteza, al caror cadru analitic pentru identificarea si evaluarea
costurilor si beneficiilor si calcularea viabilititii socioeconomice nu diferd de alte investitii in
sectorul transporturilor. Factorii evidentiati de Curte ar trebui sa fie evaluati 1n paralel cu obiective
mai ample Tn materie de politicd, de exemplu incurajarea transferului modal, in special pentru a
aborda schimbarile climatice si calitatea aerului la nivel local.

Includerea volumelor minime de calatori risca sa elimine solutii pentru proiect care pot sa raspunda
nevoilor de dezvoltare teritoriala.

Prin urmare, orientarile care vizeaza cerintele-cheie privind analiza cost-beneficiu la nivelul UE ar
trebui sa fie suficient de flexibile pentru a permite luarea in considerare a caracteristicilor specifice
fiecdrei tari, fiecdrui sector si fiecdrui proiect in contextul evaludrii proiectului, de la caz la caz.

103. Tn 2017, Comisia a lansat un studiu amplu privind internalizarea costurilor externe pentru a
evalua Tn ce mdsura principiile ,,utilizatorul plateste” si ,,poluatorul plateste” sunt puse in aplicare in
statele membre ale UE la nivelul diferitelor moduri de transport si ca o contributie la dezbaterea in
materie de politica pe aceasta tema.

A se vedea raspunsul Comisiei la punctul 85.

104. Cel de al patrulea pachet feroviar, adoptat in 2016, prevede eliminarea barierelor din calea
interoperabilitatii, consolidarea sigurantei si liberalizarea pietelor de transport feroviar de célatori.
Acesta va intra n vigoare pentru serviciile comerciale de mare viteza incepand cu 2019.

Dat fiind faptul cé aceste infrastructuri sunt noi, fiind construite conform unor standarde moderne si
concepute inca de la Inceput pentru traficul international, exista mult mai putine bariere in calea
interoperabilitatii pe rutele de mare vitezd decat in cazul retelei istorice. Principalele aspecte
nesolutionate sunt generate de sistemele de semnalizare diferite, care vor fi remediate prin
introducerea progresiva a versiunii de referinta ERTMS 3 si eliminarea sistemelor de ,,clasa B” (si
anume, sistemele nationale existente) si a diferentelor de tensiune (25 kV sau 15 kV), care pot fi
remediate usor cu ajutorul unor solutii tehnice.

105. Desi se impune mentinerea unui nivel rezonabil al tarifelor, acestea trebuie stabilite cel putin la
nivelul costurilor directe pentru a acoperi costurile aferente circulatiei trenurilor. Existenta si nivelul
adaosurilor care depasesc costurile directe depind de capacitatea si disponibilitatea statelor membre
de a acorda subventii administratorilor infrastructurii.

Recomandarea 1 — Planificarea retelei feroviare de mare vitezia a UE
1. Comisia acceptd recomandarea.

Planurile de lucru pentru respectivele coridoare ale retelei centrale vor defini proiectele-cheie care
trebuie sa fie puse in aplicare cu titlu prioritar. Comisia va continua sa colaboreze cu statele

membre pentru a se asigura ca reteaua centrala va fi realizata pana in 2030, astfel cum se prevede in
Regulamentul TEN-T.



In plus, Comisia intentioneazi si lanseze in curind examinarea politicii TEN-T, in conformitate cu
articolul 54 din Regulamentul TEN-T (nr. 1315/2013). in acest context, Comisia va asigura
efectuarea unei evaluari temeinice a retelei feroviare de mare vitezd TEN-T. Aceastd evaluare va
cuprinde, printre altele, aspecte precum viabilitatea socioeconomica a conexiunilor sau
interdependenta dintre infrastructurd si furnizarea de servicii, acordand o atentie sporita
indicatorilor-cheie de performanta in domeniul serviciilor.

In plus, Comisia promoveaza utilizarea deciziilor de punere in aplicare pentru proiectele
transfrontaliere, in vederea asigurarii unei monitorizari mai stricte a proiectelor.

2. Comisia accepta partial aceastd recomandare. Desi este de acord in principiu, Comisia nu poate
pune in aplicare aceastd actiune cu efect imediat. Comisia va initia actiunea cat mai curand posibil
si 0 va pune 1n aplicare, elaborand 1n paralel noua propunere legislativa privind TEN-T.

In contextul MIE pentru 2021-2027, Comisia propune consolidarea legaturii dintre planurile de
lucru ale coordonatorilor europeni privind coridoarele retelei centrale si punerea in aplicare a MIE.

In plus, Comisia promoveaza utilizarea deciziilor de punere in aplicare pentru proiectele
transfrontaliere, in vederea asigurdrii unei monitorizari mai stricte a proiectelor.

In ceea ce priveste sprijinul furnizat de fondurile de coeziune si Fondul european de dezvoltare
regionala (FEDR) in perioada post-2020, existenta unei planificdri cuprinzatoare in materie de
transporturi la nivelul corespunzator este propusa ca o conditie favorizanta. Aceste planuri trebuie
sa aiba in vedere evaluarea liniilor de mare viteza, dupa caz.

In plus, existd o sinergie sporitd si o complementaritate consolidatd intre aceste fonduri si
Mecanismul pentru Interconectarea Europei, care se va concentra in special pe ,,reteaua centralda”, in
timp ce FEDR si Fondul de coeziune vor furniza, de asemenea, sprijin pentru ,,reteaua globala”.

Recomandarea 2 — Cofinantarea din partea UE pentru investitiile in infrastructura feroviara
de mare viteza

1. Comisia accepta aceastd recomandare.

2. Comisia accepta recomandarea pe fond. Totusi, aceasta nu aduce atingere rezultatului procesului
de revizuire a Regulamentului TEN-T.

3. In ceea ce o priveste, Comisia accepta aceastd recomandare.
4. Comisia accepta partial aceasta recomandare, astfel cum se arata mai jos.

In ceea ce priveste sprijinul furnizat de fondurile de coeziune si FEDR in perioada post-2020,
Comisia acceptd partial recomandarea. Existenta unei planificari cuprinzatoare in materie de
transporturi la nivelul corespunzdtor este propusa ca o conditie favorizantd. Comisia a propus ca
planurile din sectorul transporturilor sa tind seama de impactul anticipat al liberalizarii pietei
transportului feroviar.

In ceea ce priveste MIE, Comisia nu acceptd recomandarea, dat fiind faptul ci cel de al patrulea
pachet feroviar impune obligatii statelor membre, In vreme ce finantarea MIE se aplicd tuturor
tipurilor de beneficiari. Prin urmare, aplicarea conditionalitatii nu ar fi eficienta, deoarece
beneficiarii MIE nu sunt raspunzatori de deschiderea catre concurenta in ceea ce priveste proiectele
de infrastructura sprijinite.

5. Comisia nu accepta aceasta recomandare.

Dat fiind faptul ca rezultatele acestor interventii nu sunt imediate dupa finalizarea proiectului, fiind
necesar un anumit interval de timp, ar fi dificil sa se mentina ,,prima de performanta” pentru o



eventuala plati. In plus, Comisia subliniazi, de asemenea, ci performanta depinde de factori care nu
intrd sub incidenta controlului beneficiarilor.

Fara a conditiona finantarea acordatd de UE de obtinerea de rezultate de catre beneficiari, Comisia
intentioneaza sa dezvolte, in contextul propunerii privind MIE pentru perioada 2021-2027, un nou
set de indicatori-cheie de performanta care sa includa, de asemenea, rezultatele si impacturile.

In ceea ce priveste politica de coeziune, obiectivele globale sunt fixate pentru fiecare program, fiind
prevazuti indicatori de rezultat. Astfel, in contextul selectdrii si punerii n aplicare a proiectelor
eligibile, statelor membre le revine sarcina sa se asigure ca aceste proiecte permit efectiv realizarea
obiectivelor consolidate ale programelor. Proiectele feroviare fac obiectul licitatiilor, iar contractele
atribuite contin, de regula, dispozitii privind termenele de executie, realizdrile si rezultatele, precum
sl mecanisme corespunzatoare de sanctionare. Aceste contracte sunt gestionate sub responsabilitatea
autoritatilor contractante/beneficiarilor in cauza. Propunerea Comisiei referitoare la noul regulament
privind dispozitiile comune nu prevede o primd de performanta la nivelul beneficiarilor.

6. Comisia acceptd recomandarea si 0 va pune in aplicare prin asigurarea unor legaturi mai stranse
intre finantarea MIE, planurile de lucru privind coridoarele si deciziile de punere in aplicare.

Recomandarea 3 — Simplificarea constructiilor transfrontaliere
1. Comisia acceptd recomandarea.

Propunerea de regulament privind masurile de rationalizare in scopul inregistrarii de progrese in
directia realizarii retelei transeuropene de transport (TEN-T), adoptatd in cadrul celui de al treilea
pachet privind mobilitatea, prevede cerinta aplicarii unui singur cadru juridic in materie de achizitii
publice pentru proiectele transfrontaliere care sunt dezvoltate de o singura entitate.

Un instrument juridic care sa permitd aplicarea unei legislatii transfrontaliere ar simplifica in mod
semnificativ operatiunile transfrontaliere. Proiectele transfrontaliere ar putea fi realizate utilizand un
set unic de norme. Un astfel de mecanism face parte din propunerea privind pachetul de coeziune
post-2020, adoptata la 29 mai 2018.

2. Comisia accepta recomandarea.

Comisia accepta un rol de facilitator in ceea ce priveste aceastd recomandare, deoarece crearea de
ghisee unice este de competenta statelor membre.

Propunerea privind reteaua inteligentd TEN-T, adoptata in cadrul celui de al treilea pachet privind
mobilitatea, va introduce obligatia statelor membre de a institui o autoritate competenta unica, a
carei responsabilitate este de a controla procedurile integrate de acordare de autorizatii, aplicabile
proiectelor privind reteaua centrala TEN-T.

Punctul de contact frontalier ar putea sa puna la dispozitie bune practici si sd furnizeze consultantd
de specialitate, in cazul in care este posibil.

Punctul de contact frontalier a fost infiintat in cadrul serviciilor Comisiei si este alcatuit din experti
a1 Comisiei in materie de chestiuni transfrontaliere, care ofera consultanta autoritatilor nationale si
regionale, colectand si transmitand bune practici, prin crearea unei noi retele online la nivelul UE.
Aceastd platforma este destinatd partilor interesate de la nivel frontalier, in cadrul careia pot fi
impartasite experiente si discutate solutii si idei pentru depasirea obstacolelor de la frontiere.

Aceasta initiativa se Inscrie in cadrul unei comunicdri mai ample privind ,,Stimularea cresterii
economice si a coeziunii in regiunile frontaliere ale UE”, adoptata la 20 septembrie 2017, care
defineste un set de noi actiuni si o lista de initiative in curs, pentru a ajuta regiunile frontaliere din
UE sa se dezvolte mai rapid si sa colaboreze mai indeaproape. De asemenea, este mentionatd in



regulamentul privind un mecanism de solutionare a obstacolelor juridice si administrative in context
transfrontalier, adoptat de Comisie la 29 mai 2018.

3. Comisia accepta recomandarea.

Planul de implementare la nivel european a ERTMS si cel de al patrulea pachet feroviar prevad un
cadru clar pentru asigurarea interoperabilitatii.

Recomandarea 4 - Actiuni pentru imbunititirea operatiunilor feroviare de mare viteza
pentru calatori

1. Comisia accepta aceastd recomandare.

Tehnologiile de facilitare a solutiilor unice de e-ticketing sunt dezvoltate prin intermediul
specificatiei tehnice de interoperabilitate pentru aplicatiile telematice in materie de servicii de
transport feroviar de calatori (STI ATTC), in timp ce in cadrul Programului pentru inovare 4
Shift2Rail se dezvolta noi imbunatatiri (de exemplu, portofele electronice multimodale).

In plus, Comisia monitorizeaza in prezent evolutiile pietei feroviare in ceea ce priveste introducerea
si utilizarea sistemelor comune de informatii si de emitere a biletelor directe. Legislatia [Directiva
(UE) 2016/2370] prevede ca, pana la 31 decembrie 2022, Comisia are obligatia sa prezinte
Parlamentului European si Consiliului un raport privind disponibilitatea unor sisteme comune de
informatii si de emitere a biletelor directe, care trebuie sa fie insotit, daca este cazul, de propuneri
legislative.

2. Comisia acceptd aceastd recomandare.

Pana la sfarsitul anului 2019, Comisia va efectua o verificare completd a conformitatii masurilor
nationale de transpunere la nivelul statelor membre. Cu toate acestea, Comisia reaminteste faptul ca
operatorii i1 pot aduce la cunostintd cazurile de aplicare necorespunzatoare oricand dupa 2019 (spre
deosebire de transpunere), caz in care 1i revine obligatia de a lua masuri.

De asemenea, Comisia colaboreaza in mod activ cu administratorii infrastructurii pentru a asigura
cooperarea in ceea ce priveste adaosurilor aplicabile in cazul operatiunilor transfrontaliere.

3. Comisia accepta aceasta recomandare.

Pana la sfarsitul anului 2019, Comisia va efectua o verificare completd a conformitatii masurilor
nationale de transpunere la nivelul statelor membre. Cu toate acestea, operatorii 1i pot aduce la
cunostintd cazurile de aplicare necorespunzitoare oricind dupa 2019 (spre deosebire de
transpunere), caz in care ii revine obligatia de a lua masuri.

4. Comisia accepta partial aceasta recomandare.

In ceea ce priveste punctul (i), in contextul revizuirii previzute a Regulamentului (UE) 2015/1100
al Comisiei privind obligatiile de raportare ale statelor membre in cadrul monitorizarii pietei
feroviare, Comisia va propune statelor membre sd colecteze separat date privind punctualitatea
pentru serviciile conventionale de lung parcurs si pentru serviciile de mare viteza. In cazul in care
statele membre acceptd propunerea, datele ar putea deveni disponibile incepand cu 2020 si vor fi
comunicate in cadrul rapoartelor bienale de monitorizare a pietei feroviare.

Comisia nu accepta punctul (ii), prin care se solicita elaborarea unui cadru standard de raportare si a
unei metodologii privind gradul de satisfactie a clientilor in ceea ce priveste furnizarea serviciilor.
Rapoartele operatorilor publicate in prezent pe site-ul web ERADIS al Agentiei Uniunii Europene
pentru Ciile Ferate, astfel cum se prevede in Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 privind drepturile
calatorilor, prezinta gradul de satisfactie in ceea ce priveste standardele de calitate ale diverselor
servicii. Introducerea rapoartelor armonizate la nivelul UE ar genera o sarcind administrativa
suplimentard, deoarece operatorii ar fi obligati sa raporteze nu numai cu privire la standardele de
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calitate a serviciilor individuale, ci si sa respecte cerintele armonizate la nivelul UE. Pentru a
imbunatati transparenta si calitatea raportarii la nivelul operatorilor, Comisia a propus recent in
reformarea Regulamentului (CE) nr. 1371/2007 privind drepturile calatorilor din transportul
feroviar [COM(2017) 548 final] o abordare mai standardizatd a raportarii, inclusiv detalierea
standardelor minime de calitate a serviciilor in cadrul sondajelor privind gradul de satisfactie a
clientilor prevazute in anexa Ill punctul I subpunctul 2. Totusi, acest lucru nu va permite o
armonizare completd si, prin urmare, Comisia considera ca realizarea In continuare a sondajelor
Eurobarometru la fiecare 4-6 ani (in functie de disponibilitatea resurselor bugetare) constituie un
instrument adecvat si proportional pentru a oferi cea mai solida si reprezentativa imagine generala a
tendintelor in ceea ce priveste gradul de satisfactie a clientilor la nivelul UE. Rezultatele
Eurobarometrului sunt publicate separat si, de asemenea, sunt analizate intr-un context in materie de
politica in cadrul raportului pe care Comisia il prezintd ulterior privind monitorizarea evolutiei
pietei feroviare.

In plus, avand in vedere obiectivul sau de liberalizare a pietei transportului feroviar, Comisia nu
considera ca este de competenta sa sd evalueze concurentii de pe piata.

5. Comisia accepta aceasta recomandare.

Tn 2017, Comisia a lansat un studiu amplu privind internalizarea costurilor externe pentru a evalua
in ce masura principiile ,,utilizatorul plateste” si ,,poluatorul plateste” sunt puse in aplicare in statele
UE la nivelul diferitelor moduri de transport. Punerea la dispozitie a metodologiilor si a datelor
relevante serveste si scopului de a facilita viitoarea punere in aplicare a acestor principii de catre
statele membre responsabile.
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incepand cu anul 2000, UE a investit 23,7 miliarde de euro
in infrastructura feroviara de mare viteza. Nu exista un
plan realist pe termen lung la nivelul UE pentru caile ferate
de mare viteza, ci doar un sistem fragmentat si ineficace
de linii nationale slab conectate, intrucat Comisia
Europeana nu dispune de instrumente juridice sau de
competente pentru a obliga statele membre sa
construiasca liniile asa cum s-a convenit.

Eficienta din punctul de vedere al costurilor este un aspect
problematic, deoarece nu peste tot sunt necesare linii de
foarte mare viteza, in conditiile in care costul per minut de
timp de calatorie economisit este foarte ridicat, ajungand
chiar pana la 369 de milioane de euro, vitezele medii
inregistrate reprezinta doar 45 % din capacitatea maxima,
iar depasirile de costuri si intarzierile in constructie au
reprezentat regula si nu exceptia.

Sustenabilitatea este scazuta, investitiile sunt lipsite de
eficacitate si valoarea adaugata adusa de UE este in
pericol, trei dintre cele sapte linii finalizate transportand
un numar redus de pasageri, ceea ce duce la un risc ridicat
de cheltuire ineficace a 2,7 miliarde de euro reprezentand
cofinantarea din partea UE. Pe langa aceasta, 9 dintre cele
14 linii si tronsoane nu au un numar suficient de ridicat de
pasageri potentiali. Exista in continuare 11 000 de norme
nationale, desi Curtea a solicitat deja in 2010 eliminarea
acestor obstacole tehnice si administrative.
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