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Abstract

Dintre modurile de transport existente astazi, transportul feroviar ramdne in
continuare de mare interes datoritd unor avantaje certe, care decurg din faptul ca
este cel mai putin poluant si cel mai prietenos cu mediul. Acestea sunt doar cdteva
din motivele pentru care, in ultimii ani, prin strategiile Uniunii Europene se
incearca sa se dezvolte si sa se implementeze programe pentru revigorarea
transportului feroviar din Comunitate si sd se atragda mai mult trafic cdtre acest tip
de transport.

Criza economico-financiard pe care o traversam g§i-a pus amprenta §i
asupra acestui sector al economiei. Lucrarea isi propune o scurtd analiza a
evolutiei transportului feroviar de calatori si de marfa la nivelul Uniunii Europene
in perioada 2006-2009.

Fiind un sector al transporturilor cu factori de risc mai redusi decdt in alte
tipuri de transport, in lucrare se prezinta si un profil de risc al cailor ferate.

Cuvinte cheie : transport feroviar, riscuri in transportul feroviar, efecte ale
crizei in transportul feroviar
Clasificare JEL: L62, .92, J22, J31

Transporturile reprezintd una dintre cheile succesului pentru realizarea Pietei
Unice in Uniunea Europeana, deoarece contribuie la concretizarea a doud dintre
obiectivele fundamentale ale acesteia: libera circulatie a persoanelor si libera
circulatie a bunurilor.

In ultimii 20 de ani, Comunitatea Europeani a fost implicati in
restructurarea pietei europene de transport feroviar, precum si in promovarea
pe trei axe principale:

e deschiderea pietei de transport feroviar spre concurenta;

o Imbunatatirea interoperabilitatii intre retelele nationale si siguranta acestora;

e dezvoltarea infrastructurii feroviare.
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Incepand cu anul 2001, in legislatia comunitard europeand de transport
feroviar au fost adoptate o serie de pachete legislative, cu scopul de a oferi un
cadru juridic pentru deschiderea pietei feroviare europene, si anume:

e pachetul legislativ din anul 2001 a fost adoptat pentru a stimula concurenta,
pentru a crea servicii internationale de transport feroviar de marfa mai multe
si mai bune si pentru a imbunatati utilizarea eficientd a capacitatilor de
infrastructura;

in anul 2004 pachetul legislativ adoptat a avut menirea de a accelera
integrarea pietei prin eliminarea obstacolelor (in mod deosebit a celor
transfrontaliere), prin armonizarea standardelor tehnice. Scopul principal al
acestui pachet legislativ a fost deschiderea pietei transportului feroviar de
marfa spre concurenti;

al treilea pachet legislativ adoptat in anul 2007 se concentra asupra
serviciilor de transport international de calatori. Directiva 2007/58/EC a
Parlamentului si Consililui European', care a intrat in vigoare la 1 ianuarie
2010, are ca scop deschiderea piatei internationale de transport feroviar de
calatori in UE.

Prin pachetele legislative adopatate se urmareste nu numai deschiderea pietei
pentru noii intrati, dar si incurajarea interoperabilitatii, atdt in cadrul Uniunii
Europene, cat si intre Uniunea Europeana si tarile vecine. Acest lucru insa necesita
o situatie completa a starii actuale a pietei feroviare europene si a potentialului sdu
de dezvoltare.

Caracteristici ale transportului feroviar in contextual crizei economico-
financiare

Impactul crizei economice a fost cel mai puternic in transportul feroviar de
marfa. Piata de transport feroviar de célatori a fost de asemenea afectatd, dar intr-o
masurd mai mica. Cu toate acestea, in timp ce transportul feroviar de marfa a
inceput sa dea semne de revenire, cel de calatori continua sa scada.

De la debutul crizei economice, la mijlocul anului 2008, performanta
sectorului feroviar s-a deteriorat rapid in continuu.

In anul 2009, transportul de marfa pe calea feratd a scazut cu aproape 20%
in Europa de Vest si cu 24% 1n Europa Centrala si de Est .

Desi scaderea in transportul de marfa (tone-km), in anul 2009, a urmat o cale
similard n Europa de Vest si cea de Est, impactul financiar al pierderii de venituri
rezultate a fost mai sever in Europa de Est. In aceasti zoni a Europi declinul

! Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 de modificare a
Directivei 91/440/CEE din 29 iulie 1991 privind dezvoltarea céilor ferate comunitare si a Directivei 2001/14/CE
privind alocarea capacitatilor de infrastructurd feroviara si tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare
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transportului de marfa pe calea ferata a inceput din anul 2008 si situatia financiara
a companiilor feroviare a fost criticd in perioada 2008-2009. Ca urmare, unele cdi
ferate din Europa de Est au fost in imposibilitatea de a plati personalul lor in
intregime, iar furnizorii de material rulant nu au fost platiti.

Efectele crizei economice economice asupra serviciilor de transport feroviar
de calatori au devenit vizibile in primul trimestru al anului 2009 si a fost mult mai
pronuntate in Europa Centrala si de Est decat in Europa de Vest.

In anul 2009, numarul de pasageri-kilometri a scizut cu aproape 8% in
Europa Centrald si de Est. In "vechile" State Membre (UE-15), declinul in
transportul de calatori (pasageri-km) a fost mai putin dramatic, reducerea, fata de
anul 2008, fiind de aproape 2% pentru intreg an 2009.

Toate modurile de transport au fost profund afectate de criza economica, dar
multe companii feroviare, in special cele din Europa Centrald si de Est, au fost
afectate chiar mai rau si este de asteptat ca perioada de revenire sa dureze mai mult
decat la alte moduri de transport.

in plus fata de astfel de elemente structurale, care sunt inerente in sectorul
feroviar, unele din conditiile cadru in care companiile feroviare si infrastructura ar
trebui sa functioneze in mod corespunzator, nu sunt puse in aplicare in fiecare Stat
Membru.

In contradictie cu Directiva 2001/14 CEE si a Regulamentului Serviciului
Public 1370/2007', multe companii feroviare si de infrastructurd, in special in
Europa Centrala si de Est, sunt cronic nefinantate. Contributiile sectorului public la
cheltuielile din infrastructura feroviara au fost insuficiente pentru a permite
administratorilor de infrastructura acoperirea costurile de intretinere si de reinnoire,
iar operatorii feroviari nu sunt suficient compensati pentru obligatiile de serviciu
public prestate. Toate acestea au dus la o adancire descendeta a spiralei datoriei.

Societatile de transport feroviar au fost fortate sia reactioneze la criza
economica, in principal prin disponibilizdri (sau pensii anticipate), la
reducrea/taierea investitiilor in material rulant si, in general, la reducerea capacitatii
de lucru pe cat mai mult posibil. Dar aceste masuri vor duce la slabirea cailor ferate
pe termen lung si le poate provoca daune permanente.

In scopul de a mentine promisiunea ficuti in Cartea Alba din anul 2001 cu
privire la introducerea retelelor de transporturi si la introducerea unei retele
europene de transport feroviar de marfa, Comisia Europeana a adoptat o propunere
de regulament privind o retea feroviard europeand pentru transport de marfa

! Regulamentul (CE) Nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007, privind
serviciile publice de transport feroviar si rutier de célatori si de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr.
1107/70 ale Consiliului
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competitiv. Aceasta vizeaza cresterea vitezei comerciale si a capacitatii de transport
feroviar de marfa si imbunatatirea fiabilitatii acestuia prin dezvoltarea de coridoare
internationale de transport feroviar de marfa. De asemenea, se urmareste reducerea

in februarie 2009, Comisia Europeani a lansat o discutie cu privire la modul
de a revizui legislatia existenta privind retelele de transport Trans-Europene (asa-
numitele orientdrile TEN-T si regulamentul financiar TEN-T) sub forma unei Carti
Verzi.

In Cartea Verde TEN-T, Comisia subliniazi intentia sa de a moderniza
reteaua TEN-T, facandu-o cu mai multe conexiuni ecologice si imbunatatiri in UE.
Sunt puse in evidenta schimbarile climatice, blocajele din infrastructura, alte
probleme critice ale transportului feroviar de marfa si, in general, pentru sectorul
transporturilor.
la nivelul Uniunii Europene se urmareste, printre altele, unificarea sistemului de
control european si de gestionare a traficului feroviar, adicd implementarea
sistemului ERTMS. Acest proiectat va inlocui treptat sistemele nationale existente
si sistemele de protectie incompatibile in intreaga Europa. ERTMS va aduce
beneficii considerabile in materie de interoperabilitate. Pe de alta parte, in special
in perioadele de tranzitie de la vechile sisteme de semnalizare la echipamente
unificate ERTMS, punerea in aplicare a acestui nou sistem va conduce la o crestere
semnificativa a costurilor atat pentru administratorii de infrastructura, cat si pentru
intreprinderile feroviare.

Primul pas in aceasta directie a fost facut de Comisia Europeana atunci cand
a actualizat planul de desfasurare ERTMS si a fost adoptat in iulie 2009. Acest nou
plan de desfasurare modifica capitolul punerii in aplicare a specificatiilor tehnice
de interoperabilitate pentru subsisteme control-comanda si semnalizare (TSI, CCS)
si defineste strategia de implementare. in functie de sectiuni, ERTMS va trebui si
fie instalat de-a lungul principalelor coridoare europene pana in anul 2015 si cea
mai mare parte a coloanei vertebrale a retelei europeane ar trebui sa fie echipata
pana in anul 2020. O astfel de abordare coordonatd va asigura ca investitiile de
catre diferite tari sa fie facute in acelasi interval de timp si ca interoperabilitatea sa
poate fi atinsa pe cele mai aglomerate rute feroviare din Europa, intr-un interval de
timp clar definit.

De asemenea, planul de desfasurare ERTMS stabileste si strategia pentru
punerea in aplicare a acestui sistem la bordul vehiculelor. Acesta prevede echiparea
tuturor vehiculelor noi, pentru serviciile internationale feroviare in cazul in care
sunt ordonate incepand cu ianuarie 2012, sau puse in functiune dupa ianuarie 2015.
Vehiculele existente vor fi modernizate treptat, in conformitate cu exploatarea lor.

24



Internal Auditing & Risk Management Anul V, Nr.3(19), Septembrie 2010

Cand recesiunea a lovit sectorul feroviar cel mai greu la Inceputul anului
2009, directorii de resurse umane din companii feroviare europene, reprezentanti ai
Federatiei Lucratorilor din Transporturi si Comisia Europeand au examinat diferite
perceptii ale impactul crizei asupra intreprinderilor feroviare si a personalului
feroviar al acestora.

Schimbarile demografice provoaca modificari majore in societatile feroviare.
Media de véarsta a lucratorilor in societatile feroviare europene este in crestere
continud. Ca si in anii precedenti, posibilitatea de pensionare anticipata va scadea.
Recrutarea de personal tanar va deveni tot mai dificila din cauza ratei scazute a
natalitdtii, care agraveaza situatia concurentiald. Concurenta pentru angajari
potrivite se va intensifica. Angajatii vor trebui sa continue educatia lor pentru
viitoare lor perspective profesionale. in contextul concurentei globale, pastrarea
personalul cu inaltd calificare de bazd pe termen lung va deveni foarte important
companiile feroviare.

Situatia locurilor de munca in continua schimbare este examinatd in comun
intr-un proiect dezvoltat de partenerii sociali europeni. Acest proiect se bazeaza pe
recomandarile Comunitatii Europene a Ciilor Ferate si a Companiilor de
Infrastructurda Feroviarda (CER) si Federatia Lucrdtorilor din Transporturi (ETF)
privind conceptul de ,angajare in sectorul feroviar" (2007). Acest concept de
angajare este unul strategic si care are ca scop si creeze un mediu de lucru care sa
mentind si creasca calificarile si competentele lucratorilor, mentinand in acelasi
timp starea lor de sandtate si de competentd, astfel incat acestia sa-si pastreze
sansele de angajare.

Profilul de risc al cailor ferate

Ciile ferate sunt, in general, un sector al economiei cu, conditii de siguranta
pentru pasageri si angajati. Totusi, un numar mare de accidente mortale au loc, in
principal cauzate de catre persoane neautorizate si la nivel de trecere peste calea
ferata.

In cunatificarea sigurantei relative a transportului feroviar, numarul de
accidente si numarul de victime trebuie sa fie legate de performantele de trafic
(tabelul nr.1).
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Tabelul nr.1 Evolutia transportului feroviar de caldatori si de marfa,
a numarului de accidente si a victimelor acestora pe calea ferata

Tara Transport de persoane Transport bunuri Numir total de accidente Numir victime ale
(mil. pasageri-km) (mil. tkm) id 1

2006 2007 2008 2006 2007 2008 2006 2007 2008 2006 2007 | 2008
Belgia 8964 9403 10139 - 9258 8572 45 83 133 48 85 41
Bulgaria 2411 2404 2317 5396 5241 4693 84 56 65 123 61 82
Republica
Cehd 6922 6898 6773 15779 16304 15437 233 115 133 141 126 183
Denmarca 5890 5979 6082 1892 1779 1866 32 25 23 30 19 21
Germania 78735 82685 85634 107007 114615 115652 1150 382 378 382 399 362
Estonia 257 274 274 10418 8430 5943 70 65 42 37 33 19
Irlanda 1872 2007 1976 205 129 103 1 5 5 1 3 4
Grecia 1811 1930 1657 662 835 786 70 53 40 89 54 46
Spania 20260 19966 22074 11541 11114 10475 100 123 94 112 109 73
Franta 79809 81961 86516 41190 42623 40627 171 413 165 136 122 132
Italia 46439 45985 45767 24151 25285 23831 166 133 120 168 120 107
Letonia 986 975 941 16831 18313 19581 63 51 61 63 45 60
Lituania 268 246 258 12896 14373 14748 162 83 68 72 49 53
Luxembur 298 316 345 441 287 279 5 0 0 17 0 0
Ungaria 9524 8752 8291 10167 10048 9874 145 154 155 163 151 175
Oanda 15696 15888 - 6289 7216 6984 28 33 26 29 30 26
Austria 8262 8514 9687 20980 21371 21915 100 106 98 104 115 93
Polonia 18240 19524 19762 53622 54253 52043 905 976 883 502 633 574
Portugalia 3876 3987 4213 2430 2586 2549 89 73 73 86 92 81
Romania 8065 7417 6877 15791 15757 15236 241 534 588 14 371 441
Slovenia 724 740 765 3373 3603 3520 48 61 65 20 47 50
Slovacia 2213 2165 2296 9988 9647 9299 626 270 217 95 93 94
Finlanda 3540 3778 4052 11060 10434 10777 103 58 27 35 21 27
Suedia 9617 10261 11017 22271 23250 23116 97 59 50 35 40 24
Marea
Britanie 47037 50171 52886 27365 26384 24831 85 110 105 58 89 80
Croatia 1322 1573 1769 3305 3574 3312 78 52 53 81 52 58
Turcia 5277 5553 5097 9544 9755 10552 455 394 386 347 312 358
Norvegia 2820 2861 3123 3351 3502 3621 16 12 14 5 5 2

Sursa datelor: Eurostat, ww.eu.eurostat.eu

In majoritatea tarilor din vestul Europei, numarul de pasageri transportati pe
calea feratd a depasit pe cele inregistrate pentru bunuri. Raportul dintre

performantele de transport de calatori de cel de marfa a fost ridicata in special in

Irlanda si Danemarca, unde numarul pasageri-km depaseau de cantitatea t-marfa cu

un factor ce a variat de la 9,13 1n anul 2006 la 19,18 1n anul 2008 si respectiv de la

3,11 la 3.26 (figura 1).
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Figura 1 Raportul dintre numarul de pasageri-km si
tone-marfa-km transportati pe calea ferata
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Sursa datelor: Eurosta. www.eu.eurostat.cu

Pe de alta parte, traficul de marfuri feroviar a fost semnificativ mai important
in statele baltice, care au fost singurele tari pentru care cantitatea de marfuri
transportate — km a fost mai mare decat numarul de pasageri-km (figura 2).

Figura 2 Raportul dintre tone-marfa-km gi numarul de pasageri-km
transportati pe calea ferata
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Sursa datelor: Eurosta. www.cu.eurostat.cu
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Patru tari, Germania, Polonia, Romania si Turcia, insumau in anul 2008
aproape 62% din totalul accidentelor ce au avut loc pe calea feratd in Eu27. In
acelasi an, numarul de persoane ucise sau ranite in tarile din nordul Europei a fost
sub 1% din totalul victimelor accidentelor in transportul feroviar la nivel de UE-27,
in timp ce in Polonia se inregistrau 18,6% (figura 3).

Figura 3 Ponderea numdrului de victime in accidentele de cale ferata
in total accidente la nivel de UE-27
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Sursa datelor: Eurosta.

Chiar daca riscurile pentru utilizatorii sistemului de cale ferata sunt scazute,
existd totusi un numar de accidente feroviare, incluzand parti terte. Majoritatea
accidentelor au loc atunci cand persoanele traverseaza liniile de cale feratd prin
locuri interzise.

Numarul accidentelor la trecere la nivel cu calea ferata constituic o parte
substantiala din numarul total de accidente. La nivelul Europei, numarul de treceri
de nivel de cale ferata este constant redus (o reducere de aproximativ 6% anuala).
Cand sunt construite noi linii de cale feratd, ele sunt concepute in mod normal, fara
trecerile la nivel. Inchiderea punctelor de trecere existente, precum si alte masuri ar
trebui s continue pentru a Tmbunatati situatia.

La aceasta categorie de accidente, Romania a raportat zero decese in anul
2006 si 58 in anul 2007, cel mai mare numar de decese inregistrandu-se in Poloniei:
48 in anul 2006 si 81 in anul 2007. Ungaria a raportat 22 decese la trecerea de nivel
in anul 2006 si 57 in anul 2007. Pe ansamblul UE-27, anul 2007 se caracterizeaza
la aceasta categorie de accidente pe calea ferata cu o crestere ce 47%.
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Numarul coliziunilor, deraierilor si incendiilor de proportii sunt mici in
comparatie cu accidentele care au loc la trecerile la nivel sau cu accidentele suferite
de persoane datoritd materialului rulant aflat in miscare (in perioada 2006-2007
numarul acestor tipuri de accidente reducandu-se cu 15% in numarul total de
accidente). Acest lucru se datoreazd in principal scaderii numarului de coliziuni
raporte si a accidentelor suferite de persoane datoritd materialului rulant aflat in
migcare. Aceastd diferenta nu reflecta variatia reala, deoarece raportarile de
accidente nu este unitard (ca metodologie) la nivelul Uniunii Europene. Astfel,
Germania si Republica Ceha au explicat ca au raportat toate coliziuni de trenuri in
2006 si numai coliziunile semnificative in anul 2007, deoarece accidentele
semnificative nu au putut fi extrase pentru anul 2006.

Profilul de accident este, de asemenea, reflectat in numarul de decese, cel
mai mare numar ramanand la categoria "persoanecle neautorizate". De obicei,
aceasta implica contravenienti, persoanele fiind lovite de materialul rulant aflat in
miscare.

Variatii mari apar doar in Romania, unde numarul persoanelor neautorizate
ranite in 2006 a fost de 244 si s-a redus la 0 in anul 2007.
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