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1. INTRODUCERE

Cartea alba privind transporturile 2011" a anuntat intentia de instituire a unui spatiu feroviar
unic european (SERA) si a stabilit abordarea Comisiei In ceea ce priveste asigurarea
preconizata, de securitatea aproviziondrii cu combustibil si de decarbonizare. Un aspect
important al politicii in domeniu este de a consolida rolul cailor ferate, avand in vedere
dificultatea reducerii dependentei de petrol 1n alte sectoare. Acest lucru poate fi realizat insa
doar daca sectorul feroviar pune la dispozitie servicii eficiente si atractive si daca se elimina
disfunctionalitdtile pietei si ale sistemelor de reglementare, barierele la intrare si procedurile
administrative greoaie care afecteaza eficienta si competitivitatea.

Industria feroviard europeani genereazi o cifra de afaceri de 73 miliarde EUR” si angajeazi
800 000 de persoane’. in fiecare an, autorititile publice investesc sume considerabile in
sectorul feroviar. In 2009, investitiile s-au ridicat la 20 de miliarde EUR — plati efectuate de
administratiile publice pentru obligatiile de serviciu public (OSP) si 26 de miliarde EUR —
investitii publice in infrastructura’.

In majoritatea statelor membre ale UE (SM), platile din fonduri publice au crescut substantial,
in timp ce cresterea masuratd in calatori-kilometru a fost mai moderata. Numarul total de
cilatori-kilometru a crescut cu 4,3% intre 2005 si 2010°. Investitiile substantiale ale sectorului
public, in special in noile state membre ale UE, unde platile din subventii au crescut de peste
doua ori in sase ani, nu au asigurat in sine o crestere echivalenta a cererii in sectorul feroviar.
Aceastd situatie se explicd partial prin incapacitatea de a reduce ineficientele operationale
cauzate de lipsa stimulentelor competitive adecvate. In unele state membre, finantarea din
fonduri publice inca se atribuie direct, fard proceduri competitive de licitatie. Cresterea
eficientei este imperios necesard pentru a genera o crestere durabild si a contribui la
alimentarea bugetului public.

Desi s-au inregistrat evolutii pozitive pe unele piete, ponderea modala a transportului feroviar
de marfa a scazut, din anul 2000, de la 11,5% Ila 10,2%6. In aceeasi perioada, ponderea
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transportului feroviar de célatori in cadrul transporturilor in interiorul UE s-a mentinut destul
de constant la un nivel de aproximativ 6%. Dezvoltarea segmentelor nationale ale pietei
feroviare a fost inegala in statele membre, variind de la o scadere de peste 10% in Ungaria la
o crestere de peste 20% in Suedia din 2005 pana in 2010, in ciuda construirii a circa 6 000
km de cale ferati de mare vitezd pe parcursul perioadei respective®. Cota de piati a retelelor
de mare vitezd a depdsit-o pe cea a transportului aerian, devenind optiunea preferatd a
calatorilor pe anumite rute si permitand transportului feroviar sa concureze mai eficient pe
numeroase rute. Se asteaptd ca, In perioada 2020 — 2035, caile ferate de mare viteza sa aiba
semnificative de crestere, investitii si ocupare a fortei de munca, pe care prezentul pachet isi
propune sa le dezvolte.

Ultimul sondaj Eurobarometru'® sugereaza faptul ci numai 6% dintre europeni iau trenul cel
putin o datd pe saptimani''. in rdndul consumatorilor'?, serviciile de transport feroviar se
pozitioneaza pe locul 27 din 30 de piete ale serviciilor, avand punctaje deosebit de mici 1n
ceea ce priveste comparabilitatea si gradul de satisfactie, si pe locul doi in ceea ce priveste
numadrul de probleme, existand variatii considerabile pe teritoriul UE. Consumatorii nu cred
ca problemele pot fi solutionate in mod satisfacator. De la mijlocul anilor '90, In anumite parti
ale UE (in special in SM relativ noi) nivelul slab al investitiilor a creat un cerc vicios de
declin, in care degradarea infrastructurii si a materialului rulant face transportul feroviar putin
atragator, In special avand In vedere cresterea semnificativd a numarului de proprietari de
autoturisme determinatd de cresterea veniturilor. Automobilele detin o cotd considerabild din
transportul urban, iar 59% dintre europeni nu utilizeaza niciodata trenuri suburbane. In acest
context si in conditiile in care UE27 are o rata de urbanizare de 75%, potentialul de dezvoltare
a pietei transportului feroviar de calatori suburban si regional este enorm, in special avand in
vedere circulatia tot mai congestionati pe sosele'.

2. SITUATIA ACTUALA

Pentru a crea o piata internd a transportului feroviar si, prin urmare, o industrie mai eficienta
si mai atentd la asteptdrile clientilor, primele acte legislative ale UE in acest domeniu au
stabilit principiile de baza care ghidau Tmbundtétirea eficientei sectorului feroviar prin
deschiderea progresiva a pietei, independenta intreprinderilor feroviare si a administratorilor
infrastructurii si separarea conturilor acestora. Incepand cu anul 2000, aceste principii au fost
transpuse in practicd in mod progresiv, nu in ultimul rand prin adoptarea a trei pachete
succesive de legislatie a UE. Cu toate acestea, ponderea modald a transportului feroviar a
ramas modesta, partial din cauza unor probleme de adecvare (de exemplu, transportul feroviar
nu este practic pentru deplasari urbane pe distante scurte, cum ar fi mersul la supermarket),
dar si din cauza obstacolelor in calea intrarii pe piata, care restrang concurenta si limiteaza
inovarea.

In 2012, parti ale acestei legislatii au fost simplificate si consolidate prin Directiva
2010/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic'®, care sprijina dispozitiile existente

Raportul SDG — Noi actiuni la nivel european (2012).

Studiul Everis privind optiunile de reglementare pentru deschiderea pietelor (2010).
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privind concurenta, supravegherea normativa si arhitectura financiard a sectorului feroviar.
Astfel, se contribuie la consolidarea puterii autoritatilor nationale de reglementare, se
imbunatateste cadrul pentru investitii In sectorul feroviar si se asigurd un acces mai echitabil
la infrastructura feroviara si la serviciile feroviare conexe. Directiva mentionatd a intrat in
vigoare la 15 decembrie 2012, iar transpunerea trebuie sa se realizeze pana la mijlocul anului
2015.

In paralel cu deschiderea pietei, alte masuri la nivelul UE au imbunititit interoperabilitatea si
siguranta retelelor nationale. O abordare mai europeand a transportului feroviar este destinata
sa faciliteze circulatia transfrontaliera, pentru a permite transportului feroviar sa isi exploateze
avantajul concurential pe distante mai lungi, si sa furnizeze o piatd unica pentru furnizorii de
echipamente feroviare cu costuri mai mici. De exemplu, initiativa Shift2Rail"> ar contribui la
dezvoltarea transportului feroviar ca mijloc de transport prin promovarea unor inovatii
revolutionare pentru materialul rulant destinat transportului de célatori, transportul de marfuri,
sistemele de gestionare a traficului si infrastructurile feroviare.

Infrastructura feroviara a beneficiat de investitii considerabile. Noua politica TEN-T'® vizeazi
sd creeze o retea europeana de transport foarte eficientd dotatd cu artere feroviare centrale
puternice. Pentru urmatorul cadru financiar multianual, Comisia a propus un nou instrument
de finantare a infrastructurii, care sprijind aceste prioritati, respectiv mecanismul Conectarea
Europei (MCE)'”. Noua politici a UE in domeniul infrastructurii ofera cadrul de reglementare
si finantarea necesare pentru finalizarea retelei feroviare centrale care ar reprezenta coloana
vertebrald a pietei interne. Investitiile In infrastructura sunt vitale, dar nu suficiente pentru a
valorifica potentialul transportului feroviar. Este nevoie, de asemenea, de modificari
structurale pentru a stimula eficienta operationald si calitatea serviciilor datoritd unei
guvernari solide si transparente si deschiderii pietei.

In cadrul Consiliului European din 28-29 iunie 2012, sefii de stat sau de guvern au adoptat
,Pactul pentru crestere economica si locuri de munca™'®, care urmareste sa consolideze piata
unica prin inlaturarea barierelor in vederea promovarii cresterii economice si a locurilor de
munca in industriile de retea. Prin urmare, atunci cand a adoptat Actul privind piata unica Il in
octombrie 2012'°, Comisia a considerat ca al patrulea pachet feroviar reprezint o initiativa
extrem de importanta pentru generarea cresterii economice in UE.

Acest pachet a fost elaborat in vederea eliminarii ultimelor bariere din calea spatiului feroviar
unic european.

3. URMATOARELE ETAPE
3.1 Guvernanta infrastructurii

Desi unele parti ale lumii (in special America de Nord) dispun de infrastructuri feroviare
aflate In concurentd, cea mai mare parte a retelei feroviare a UE a fost conceputa ca retea
unici la nivel national. In plus, eficienta utilizarii infrastructurii se bazeaza pe utilizarea sa
intensiva. Prin urmare, infrastructura din UE este si probabil va ramine un monopol natural.
Iatd de ce legislatia UE in vigoare impune un anumit grad de separare intre administratorii
infrastructurii, care gestioneazd reteaua, si Intreprinderile feroviare, care asigurd serviciile

http://www.unife.org/page.asp?pid=194.

16 COM (2011) 650final/2.

17 COM/2011/0665 final.

18 EUCO 76/12 / EUCO 156/12.
19 COM(2012) 573 final.
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feroviare pe aceastd retea, cu scopul de a asigura un tratament corect si echitabil al tuturor
intreprinderilor feroviare. Trebuie garantatd independenta totald in ceea ce priveste stabilirea
tarifelor si alocarea capacitatilor, considerate esentiale pentru egalitatea conditiilor de acces.

Cu toate acestea, fiind monopoluri naturale, administratorii infrastructurii nu reactioneaza
intotdeauna la nevoile pietei, iar marturiile utilizatorilor sugereaza ca actuala guvernanta nu
ofera suficiente stimulente pentru a raspunde nevoilor utilizatorilor. in special atunci cand
administratorii infrastructurii fac parte din structuri de holding, noii participanti pe piata
criticd dur faptul ca acestia le cer uneori taxe de acces la gari si cdi ferate pentru servicii
destinate calatorilor mult mai mari decat taxele practicate pentru operatorii traditionali.

Asimetriile de informare conduc la avantaje concurentiale pentru operatori traditionali, iar
absenta unei transparente financiare totale determind un risc persistent de subventionare
incrucisatd. De exemplu, un astfel de avantaj poate fi gasit Intr-un contract de servicii publice
pentru transportul feroviar in landul Saxonia-Anhalt, care a fost atribuit Deutsche Bahn (DB)
pe baza unui angajament al filialei sale, DB Regio, de a compensa orice crestere a taxelor de
acces la calea ferati timp de 15 ani*’. Aceste costuri suplimentare sub forma taxelor de acces
pentru intreprinderile feroviare ar urma sa fie compensate, la nivelul holdingului, prin
cresterea veniturilor provenite din aceleasi taxe percepute de administratorul infrastructurii.
Un astfel de sistem de compensare este disponibil numai in structurile feroviare integrate.

Cerintele in materie de separare nu Impiedica conflictele de interese, iar functiile care nu sunt
definite in prezent ca fiind esentiale (cum ar fi planificarea investitiilor, finantarea si
intretinerea) au dus la discrimindri Tmpotriva unor operatori noi. De exemplu, autoritatea
italiand pentru concurentd a sanctionat Ferrovie dello Stato (FS) si i-a impus o amenda de
300 000 EUR dupa ce a constatat cad FS a pus in aplicare, prin intermediul filialelor sale, o
»strategie complexa si unificatd” de a tine Arenaways (un concurent care daduse faliment la
momentul deciziei) departe de rutele profitabile intre Milano si Torino intre 2008 si 2011%'. in
mod similar, autoritatea franceza pentru concurenta a sanctionat recent SNCF cu o amenda de
60,9 milioane EUR pentru diverse practici anticoncurentiale dupd deschiderea pietei
transportului feroviar de marfi in Franta in 2006. In calitatea sa de administrator al
infrastructurii delegat, SNCF colectase informatii confidentiale despre cererile de trase depuse
de conzczuren‘gii sdi si le folosise in interesul comercial al filialei sale de transport de marfa, Fret
SNCF*.

Sistemul actual nu prevede stimulente pentru cooperarea europeand si intermodald. Este
necesar un sistem feroviar central al UE care sd permitd maximizarea efectelor pozitive ale
retelei. Desi politica existenta TEN-T si noua propunere a Comisiei privind instituirea
mecanismului Conectarea Europei, precum si normele in vigoare privind coridoarele de
transport feroviar de marfuri® (CTFM) au drept scop sd dezvolte capacitatea ciilor ferate,
eficienta si atractivitatea acestora pentru clienti, eventualele beneficii ale acestor masuri pot fi
realizate integral numai dacd sunt eliminate obstacolele in calea functiondrii eficiente a
administratorilor infrastructurii si dacd acestora li se conferd o dimensiune cu adevarat
europeana.

20
21

Evaluarea impactului privind guvernanta.

Evaluarea impactului privind guvernanta. Decizia autoritatii italiene pentru concurentd a facut recent
obiectul unui apel introdus de intreprinderile din cadrul FS la tribunalul administrativ regional, care nu
a pronuntat Inca o hotarare 1n aceastd cauza.

2 Decizia 12-D-25 din 18 decembrie 2012.

» Regulamentul (UE) nr. 913/2010.
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In plus, cerintele in vigoare privind separarea, care garanteazi independenta administratorilor
infrastructurii, s-au dovedit a fi dificil de transpus si aplicat. Curtea de Justitie a Uniunii
Europene are pe rol mai multe proceduri privind incilcarea dreptului comunitar. Intrucat
cadrele juridice actuale sunt insuficiente pentru a elimina riscurile de conflicte de interese si
posibila denaturare a concurentei, este necesar sa se ia alte masuri legislative.

Pe de altd parte, existd voci®* care afirmd cd masurile existente pot duce la ineficienta
operatiunilor si la decizii de investitii pe termen lung inadecvate. Comisia nu considera ca
aceste studii arata ca separarea este neapdrat ineficientd. Ele implica insa ca, pentru a deveni
eficientd, administratorii infrastructurii trebuie sa fie responsabili de toate sarcinile
fundamentale legate de functionarea infrastructurii, de la planificarea investitiilor pe termen
lung, gestionarea orarelor si gestionarea trenurilor in timp real pand la intretinere. De
asemenea, trebuie incurajatd cooperarea adecvata intre administratorii infrastructurii si foate
intreprinderile feroviare care utilizeaza o anumita ruta, astfel incat sd existe structurile de
guvernantd corespunzatoare care s permitd reconcilierea intereselor unui numar tot mai mare
de actori pe o piata deschisa.

Mai multi operatori traditionali de transport feroviar au prezentat studii pentru a dovedi ca
intreprinderile feroviare integrate pot realiza o crestere semnificativa pe piata, dar acest lucru
trebuie analizat 1n raport cu ingrijorarile serioase cu privire la faptul ca intreprinderile
feroviare care beneficiaza de pozitie dominanta si sunt protejate de structuri integrate pe piata
lor ,,de origine” ar putea obtine beneficii financiare care sa le ofere un avantaj concurential
neloial 1n cazul in care concureaza in alta parte in UE sau chiar la nivel national impotriva
unor operatori noi pe piatd. Mentinerea pietelor nationale sub forma unor sisteme dominate de
operatori traditionali integrati va Impiedica, de asemenea, dezvoltarea serviciilor paneuropene
pe distante lungi.

Comisia propune modificarea directivei de instituire a spatiului feroviar unic european pentru
a se asigura cd administratorii infrastructurii pot Indeplini toate sarcinile necesare pentru a
exploata infrastructura in conditii optime, eficient si in mod nediscriminatoriu. Intrucat este
cea mai simpld si mai eficientd solutie pentru a crea conditii de concurenta echitabile intre
operatorii de transport, Comisia propune separarea institutionala a administrarii infrastructurii
si a activitatilor de transport propriu-zise. Cu toate acestea, In cazul in care statele membre
doresc sd mentina structurile de holding existente in care sa fie inclus si administratorul
infrastructurii, Comisia propune introducerea unor masuri stricte destinate sa protejeze
independenta administratorului infrastructurii printr-un proces de verificare realizat de
Comisie cu scopul de a se asigura cd au fost create efectiv conditii de concurenta echitabile
pentru toate intreprinderile feroviare.

Directiva modificata va institui norme comune pentru crearea unei structuri de guvernantd a
administratorilor infrastructurii care sa trateze toate intreprinderile feroviare pe picior de
egalitate si sa asigure implicarea adecvatd a autoritdtilor publice si a utilizatorilor
infrastructurii in pregatirea deciziilor care ii vizeazd. Administratorii infrastructurii vor trebui
sd instituie un organism de coordonare cu intreprinderile feroviare, clientii si autoritatile
publice, care sd devina actori centrali ai planificérii investitiilor si ai eforturilor de crestere a
eficientei. Directiva modificata va stabili stimulente economice si indicatori de performanta
pentru a masura si a imbunatati eficienta administratorilor infrastructurii si, in cele din urma,
va institui o retea europeand a administratorilor infrastructurii pentru a promova cooperarea

24 EVES-Rail Economic effects of Vertical Separation (Noiembrie 2012).
Realising the potential of GB Rail (Sir Roy McNulty mai 2011).
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transfrontaliera, acordand o atentie speciald activitatilor de-a lungul CTFM si pe rutele de
transport international de calatori.

3.2 Deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de calatori

Este necesard imbunatatirea calitatii si eficientei serviciilor pentru ca transportul feroviar sa
devind o alegere mai atractivd pentru pasageri si pentru a incuraja transferul modal. Este
posibil sa se imbunatateasca rentabilitatea fondurilor publice limitate.

Pietele serviciilor de transport feroviar de marfa sunt deja complet deschise pentru concurenta
din ianuarie 20077, iar cele ale serviciilor de transport international de caldtori de la
1 ianuarie 2010%°; totusi, pietele nationale de servicii de transport intern de caltori sunt inca
in mare masura inchise pentru concurentd, fiind bastioane ale monopolurilor nationale®’.

Pentru a garanta servicii de inalta calitate si integrate, care atrag dupa ele beneficii sociale mai
mari si efecte externe mai reduse in comparatie cu alte moduri, va fi nevoie in continuare sa
se asigure o mare parte din serviciile de transport feroviar pe teritoriul UE (66% calatori-km)
in cadrul unor contracte de servicii publice specificate si subventionate de autoritatile
nationale (statele membre), regionale sau locale.

Avand in vedere faptul cd majoritatea serviciilor nationale intrd sub incidenta contractelor de
servicii publice, eliminarea obstacolelor juridice doar prin permiterea liberului acces ar avea
efecte destul de limitate. Prin urmare, concurenta pe pietele nationale ar trebui analizata din
doua perspective: cea a concurentei ,,pe piatd” pentru serviciile care pot fi furnizate prin liber
acces $i cea a concurentei ,,pentru piatd” pentru a permite atribuirea transparenta si rentabila a
contractelor de servicii publice, asa cum se face deja in anumite state membre.

Normele existente oferd autoritatilor competente capacititi considerabile de a atribui direct
contracte de servicii publice in sectorul transportului feroviar, evitind procedurile competitive
de atribuire (care sunt necesare, in general, pentru contractele de servicii publice in alte
sectoare ale transportului public)®. Contractele de servicii publice atribuite direct reprezinti
42% din totalul de kilometri-calator in UE29, contribuind la faptul ca, in 16 din 25 de state
mer113b0re dotate cu retea de cai ferate, operatorul traditional detine o cotd de piatd de peste
90%".

Informatiile privind concurenta pentru contractele de servicii publice in Germania, Suedia si
Tarile de Jos arata cd procedurile de licitatie permit autoritatilor competente sa faca economii,
uneori de pani la 20-30%"', care pot fi reinvestite pentru a imbunitti serviciile sau utilizate
ceea ce priveste calitatea si disponibilitatea serviciilor, satisfactia pasagerilor crescand de la
an la an si numarul de pasageri marindu-se cu peste 50% in zece ani. Serviciile imbunatatite
ar aduce avantaje clare pentru pasageri si economii de aproximativ 30-40 miliarde EUR
pentru contribuabili*.

Partile interesate informeaza ca accesul la materialul rulant (trenuri) constituie un obstacol
major pentru operatorii nou-intrati pe piata. In cel putin opt state membre, proprietatea asupra

2 Directiva 2004/51/CE de modificare a Directivei 91/440/CEE.

26 Directiva 2007/58/CE de modificare a Directivei 91/440/CEE.

7 Regatul Unit, Germania, Suedia si Italia si-au deschis unilateral pietele interne.
2 Regulamentul nr. 1370/2007.

29
30
31

Evaluarea impactului privind deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de calatori.
Cota de piata se situeaza sub nivelul de 50% numai in Regatul Unit, Suedia si Estonia.

Evaluarea impactului privind pietele feroviare de transport intern de calétori.

32 Raport SDG.
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materialului rulant continud sa fie dominatd de intreprinderile feroviare traditionale care nu
pot sau nu doresc si-l puni la dispozitie in conditii comerciale atractive. In Austria, de
exemplu, mai multi operatori nou-intrati s-au plans organismului national Schienen-Control
de strategia adoptati de OBB, care consti in a casa materialul rulant inutil sau in a-1 revinde
exclusiv intreprinderilor feroviare din afara Austriei, cu conditia ca acestea sa nu-l revanda
operatorilor nou-intrati din Austria.

In cadrul sistemelor obligatorii de emitere a biletelor gestionate de operatorii traditionali, de
exemplu, in Germania si in Republica Ceha, comisioanele aplicate ansamblului de bilete
vandute se pot ridica la 25%. Acest efect discriminatoriu descurajeazd operatorii nou-intrati
pe piata. In unele state membre, rambursarea operatorilor noi necesita pana la doi ani, in timp
ce in alte state membre plitile se efectueaza in termen de opt zile cu un comision de 1,5%°.

Pentru a elimina barierele juridice, Comisia propune, prin modificarea directivei de instituire
a spatiului feroviar unic european, deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar
intern de calatori, cu posibilitatea de a limita accesul 1n cazul in care echilibrul economic al
unui contract de servicii publice este compromis.

Prin modificarea regulamentului’® referitor la obligatiile de serviciu public in sectorul
transportului public rutier si feroviar, Comisia isi propune sa introduca proceduri obligatorii
de licitatie pentru contractele de servicii publice din decembrie 2019. Domeniul de aplicare al
contractelor si al obligatiilor de serviciu public care stau la baza lor urmeaza sa fie definit in
conformitate cu criteriile bazate pe principiile generale din tratat. Pentru a se evita utilizarea
unui domeniu de aplicare geografic excesiv al contractelor pentru crearea unor piete
exclusive, Comisia propune o definitie flexibild a volumului maxim al contractelor. Existenta
unui prag minim sub care contractele pot fi atribuite direct va permite autoritatilor competente
sd evite organizarea unei proceduri de licitatie, dacd economiile preconizate in ceea ce
priveste fondurile publice nu depasesc costurile licitatiei. Contractele atribuite direct dupa
adoptarea acestui pachet legislativ nu vor putea fi prelungite dincolo de 31 decembrie 2022.

Pentru a se asigura cad statele membre si autoritatile contractante regionale/locale incheie
contracte de servicii publice Intr-un mod coerent, integrat si eficient, dispozitiile propuse
contin obligatia autoritatilor competente de a stabili planuri de transport public, care sd
prevada obiective pentru politica de transport public de calatori, inclusiv In ceea ce priveste
modelele de performanta generala a ofertei de transport public de calatori. Aceste planuri ar
trebui sd fie elaborate in conformitate cu cerintele planurilor de actiune privind mobilitatea
urbani®’. Eventualele sarcini administrative suplimentare care revin autorititilor competente
in legaturd cu procedurile de ofertare sunt compensate, in mod normal, de economiile de
subventii preconizate a fi realizate. Pentru a asigura un nivel maxim de transparenta,
autoritatile competente vor fi obligate sa furnizeze anumite date operationale, tehnice si
financiare tuturor potentialilor ofertanti de contracte de servicii publice, permitdndu-le sa
pregateasca o ofertd n cunostintd de cauza. Astfel este incurajata concurenta si pot fi obtinute
avantaje in favoarea cetatenilor.

Pentru a pastra efectele de retea, statele membre, autoritatile competente si Intreprinderile
feroviare vor fi incurajate sa infiinteze, la nivel national, sisteme integrate de emitere a
biletelor care sa respecte cerintele de nediscriminare.

In statele membre in care nu existd piete functionale de inchiriere a materialului rulant
feroviar, autoritatile competente vor trebui sa ia masurile necesare pentru a garanta accesul

3 Evaluarea impactului privind pietele feroviare de transport intern de calatori.

3 Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 de abrogare a Regulamentelor (CEE) nr. 1191/69 si nr. 1107/70 ale
Consiliului.
33 COM(2009) 490 final.
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nediscriminatoriu la materialul rulant adecvat cu scopul de a asigura un nivel inalt de
competitivitate a pietei pentru contractele de servicii publice.

Pe scurt, aceste propuneri vor incuraja transferul modal de la transportul rutier si cel aerian
catre transportul feroviar, vor rentabiliza fondurile publice utilizate si vor permite incheierea
procesului de deschidere a pietelor care a fost deja realizat pe pietele transportului de marfa,
ale transportului international de célatori si pe alte piete de transport.

3.3 Interoperabilitatea si siguranta

Din punct de vedere statistic, transportul feroviar este mult mai sigur per calator-kilometru
decat transportul rutier (in 2010, numarul de decese din accidente inregistrat in transportul
feroviar a fost de 62 de pasageri fata de 31 000 de decese pe soselele din UE*®) si nu a incetat
sa se Imbunatateascd in ultimul deceniu. Prin urmare, transferul modal ar permite cresterea
sigurantei.

Desi actualul sistem al standardelor tehnice si al procedurilor de autorizare este foarte sigur, el
este fragmentat intre Agentia Europeand a Cailor Ferate (AEF) si autoritatile nationale, dand
nastere unor costuri administrative excesive si punand obstacole 1n calea accesului la piata, in
special pentru operatorii nou-intrati si producitorii de vehicule feroviare. In special, normele
tehnice si de sigurantd nationale continud sa existe, aldturi de specificatiile tehnice de
interoperabilitate (STI) ale UE, creand complicatii inutile pentru intreprinderile feroviare.
AEF estimeazi ci in prezent in UE exista peste 11 000 de astfel de norme’’.

Procedurile de autorizare a vehiculelor feroviare noi pot dura pana la doi ani si costa pana la
6 milioane EUR, comparativ cu perioade mult mai scurte si costurile mai mici pentru
autorizarea aeronavelor. Cifrele prezentate de partile interesate sugereaza ca procedurile de
autorizare reprezinta pana la 10% din costurile locomotivelor pentru fiecare tara, astfel incat
autorizarea vehiculelor destinate a fi utilizate in maximum trei state membre ar putea constitui
30% din pretul de cumparare.

In plus, pentru a obtine certificatele de sigurantd, intreprinderile feroviare sunt obligate sa
pliteasca taxe agentiilor nationale de siguranti (ANS). In unele cazuri, s-a dovedit ci suma
platitd de intreprinderile feroviare a reprezentat echivalentul a doi ani-om si pana la 70 000
EUR pentru cheltuielile administrative si de consiliere™. S-a constatat ca birocratia excesiva
legatd de procesul de intrare pe piatd este deosebit de acutd pentru noile intreprinderi
feroviare, intrucat aceasta categorie de operatori este mai vulnerabild la complexitatea
procedurilor si la intarzierile pe parcursul acestora, din cauza resurselor umane si financiare
limitate.

Exista diferente clare 1n modul in care agentiile nationale de sigurantd desfasoard procedurile
de autorizare a vehiculelor si de certificare a sigurantei, iar unele ANS incalca cu regularitate
perioadele stabilite pentru eliberarea certificatelor si a autorizatiilor solicitind documente si
teste suplimentare.

Pentru a realiza potentialul pietei unice, este necesar un nivel mai ridicat de armonizare la
nivelul UE, astfel incat Comisia propune revizuirea regulamentului de instituire a Agentiei
Europene a Cailor Ferate cu scopul de a-i transfera competenta pentru emiterea autorizatiilor
de introducere pe piatd a vehiculelor si pentru certificarea in materie de siguranta a

36
37
38
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intreprinderilor feroviare. Desi responsabilitatea legala i-ar reveni AEF, agentia ar lucra in
strinsd cooperare cu agentiile nationale de siguranti competente. in acelasi timp, agentia ar
avea un rol mai important in supravegherea normelor nationale si Tn monitorizarea agentiilor
nationale de sigurantd, precum si in facilitarea punerii in aplicare a Sistemului european de
management al traficului feroviar (ERTMS). Modificarile propuse privind rolul AEF se vor
reflecta in modificarile aduse directivelor privind siguranta si interoperabilitatea feroviara,
permitand clarificarea si simplificarea dispozitiilor existente, consolidarea modificarilor
anterioare si actualizarea legislatiei. In afara de aceste schimbari, structura de guvernanti si
metodele interne de functionare ale AEF vor fi imbunatatite si aliniate cu declaratia comuna si
abordarea comuni privind agentiile descentralizate ale UE*, recent adoptate.

Scopul acestor propuneri este de a realiza o reducere de 20% a timpului necesar pentru
accesul pe piatd al noilor intreprinderi feroviare si o reducere de 20% a costurilor si timpului
necesar pentru autorizarea materialului rulant. Acest lucru ar trebui sa duca la economii 1n
valoare de 500 milioane EUR pe o perioadd de cinci ani* si si contribuie la imbunitatirea
competitivitatii industriei feroviare europene si a pozitiei sale de lider pe pietele mondiale.

3.4 Dimensiunea sociala

In urmatorul deceniu, sectorul feroviar se va confrunta simultan cu problemele provocate de
imbatranirea populatiei active si cu efectele in materie de eficientd ale deschiderii pietei.
Aproximativ 30% din totalul lucratorilor din sectorul feroviar se vor pensiona in urmatorii
10 ani*', ceea ce conduce la o penurie a fortei de munca, si, in acelasi timp, ar putea fi nevoie
de restructurarea mai multor Intreprinderi feroviare pentru imbundtatirea productivitatii si a
eficientei. Separarea administratorilor infrastructurii de intreprinderile feroviare va necesita
mai mult personal care sa indeplineasca sarcini suplimentare pe termen scurt. Este important
sd se permitd sectorului feroviar sa-si valorifice potentialul de angajator atrdgand profesiuni
inovatoare, care necesitd calificari Tnalte si asigurand un nivel adecvat de remunerare.

Pentru a putea oferi garantiile necesare lucratorilor dupa deschiderea pietei, legislatia in
vigoare, de exemplu directiva privind transferul de intreprinderi*, stabileste conditiile pentru
transferul obligatoriu al personalului atunci cand se acorda un contract de servicii publice si se
transferd active, cum ar fi materialul rulant, catre o altd intreprindere feroviara. Regulamentul
OSP permite autoritatilor competente sa solicite transferul personalului® si/sau sa stabileasca
standarde si criterii atunci cand un contract de servicii publice este atribuit unei alte
intreprinderi feroviare. Efectul accesului liber va fi probabil destul de progresiv, in conditiile
in care operatorii nou-intrati vor incuraja cresterea economica si oportunitatile pe piata fortei
de munca.

Prin intermediul organizatiilor lor europene de parteneri sociali, intreprinderile feroviare
paneuropene pot participa in cadrul comitetului de dialog social in sectorul feroviar.

Disponibilitatea unei forte de munca competente si foarte motivate In acest sector este
esentiala pentru furnizarea de servicii de transport eficiente si competitive. Este putin probabil
sa se ajunga la un progres optim catre un sistem de transport durabil dacad nu se tine seama de
calitatea locurilor de munca. Concurenta, acolo unde a fost introdusd, nu a dus la scaderea
nivelului salarial in sectorul feroviar*. Exemplele pe care le ofera pictele deschise aratd ci

39 Consiliul UE (2012) 11450/12.

40 Evaluarea impactului privind interoperabilitatea si siguranta.

4 Evaluarea impactului privind pietele feroviare de transport intern de calatori.
2 Directiva 2001/23/CE.

s Dincolo de aplicarea Directivei 2001/23/CE.

44 Evaluarea impactului privind pietele feroviare de transport intern de calétori.
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operatorii nou-intrati oferd conditii salariale atractive pentru a atrage personalul cel mai bun si
a-si dezvolta serviciile. Dupd cum arata experienta statelor membre ale caror piete feroviare
nationale sunt deja complet deschise, cum ar fi piata Regatului Unit si cea a Suediei®,
nivelurile de ocupare a fortei de munca nu ar trebui sa scada dupa deschiderea pietelor. De
fapt, nivelurile ocuparii fortei de munca au scdzut mai rapid in tarile cu piete inchise.
Cresterea productivitatii si a atractivitatii transportului feroviar va duce la cresterea cererii si a
investitiilor, de exemplu in materialul rulant nou, dand nastere unor potentiale avantaje pentru
lucratori.

4. AL 4-LEA PACHET FEROVIAR
Al 4-lea pachet feroviar cuprinde propuneri legislative de modificare a urmatoarelor acte:

J Directiva 2010/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie
2012 privind instituirea spatiului feroviar unic european (reformare)

. Regulamentul (CE) nr. 1370/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din
23 octombrie 2007 privind serviciile publice de transport feroviar si rutier de caldtori

J Regulamentul (CE) nr. 881/2004 al Parlamentului European si al Consiliului din
29 aprilie 2004 privind infiintarea unei Agentii Europene a Cailor Ferate

o Directiva 2004/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 29 aprilie 2004
privind siguranta cdilor ferate comunitare

o Directiva 2008/57/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 2008
privind interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate

si de abrogare a Regulamentului (CEE) nr. 1192/69 privind standardizarea conturilor
intreprinderilor feroviare.

5. NECESITATEA UNEI ABORDARI STRATEGICE INTEGRATE

Eficienta si calitatea nesatisfacatoare a anumitor servicii de transport feroviar sunt in principal
rezultatul concurentei reduse, al denaturarilor rimase ale pietei si al structurilor sub asteptari.
Al patrulea pachet feroviar, care adoptd o abordare globald, trateaza aspecte precum
procedurile Indelungate si costisitoare, barierele in fata accesului noilor operatori si normele
privind accesul pe piata diferite in statele membre.

Initiativele prezentate in pachet se sustin reciproc: ele contribuie la dezvoltarea unui sector
mai eficient si mai sensibil la asteptarile clientilor si la cresterea atractivititii sectorului
feroviar fatd de alte mijloace de transport. Toate masurile faciliteaza intrarea pe piatd a unor
operatori noi. Sinergiile se vor obtine prin efectele combinate ale initiativelor individuale.
Pentru a garanta eficacitatea de jure a deschiderii pietei trebuie sd se asigure punerea in
aplicare si buna functionare a anumitor ,,conditii-cadru”, cum ar fi accesul nediscriminatoriu
la infrastructurd, la materialul rulant corespunzétor, la géari sau alocarea traselor, inclusiv
gestionarea traficului. Pentru a garanta succesul procesului de deschidere a pietei, trebuie
pastrate avantajele efectelor de retea. Unele dintre aceste conditii-cadru vor fi stabilite prin
intermediul initiativelor referitoare la deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar
intern de calatori, iar altele prin intermediul propunerii referitoare la imbunatatirea
administrarii infrastructurii. In ceea ce priveste reducerea obstacolelor privind accesul pentru
operatorii nou-intrati, sinergiile ar trebui sa fie create prin reducerea discriminarii in ceea ce
priveste accesul la infrastructura si prin asigurarea unor proceduri simplificate pentru emiterea

» Evaluarea impactului privind pietele feroviare de transport intern de calétori.
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certificatelor de siguranta pentru intreprinderile feroviare si a autorizatiilor de introducere pe
piata a vehiculelor.

Aceste schimbari vor ridica nivelul concurentei, vor garanta o totala transparentd financiara si
vor elimina orice risc de subventionare incrucisatd intre administratorii infrastructurii (adesea
finantati din fonduri publice) si prestarea de servicii de catre intreprinderile feroviare. Ele ar
trebui sa duca la crearea unor conditii de finantare echitabile si la reducerea riscului de
producere a unor conflicte de interese. Accesul echitabil la piatd si numarul tot mai mare de
operatori vor genera in cele din urma noi activitdti comerciale si o crestere a traficului.
Cresterea presiunii concurentiale si specializarea operatorilor de pe piatd vor avea, de
asemenea, un efect pozitiv asupra productivitatii si a eficientei si vor conduce la cresterea
investitiilor in infrastructurile de transport feroviar.

O combinatie a ,,accesului liber” si a procedurilor competitive de atribuire a contractelor de
servicii publice va permite o deschidere mai mare a pietei, care a fost deja realizata pe pietele
transportului de marfa si ale transportului international de calitori. In ceea ce priveste piata
transportului de marfa, mai maturd, exista dovezi care aratd ca aceasta deschidere a condus la
cresterea cotei de piata a transportului feroviar. Propunerea este un pas important in realizarea
spatiului feroviar unic european.

Cresterea concurentei ar trebui sd sporeascd atractivitatea sectorului feroviar si sa-1 facad mai
sensibil la necesitatile clientilor, permitand operatorilor feroviari sa concureze cu alte sectoare
ale transportului. Serviciile de transport feroviar de calatori de mare viteza vor face
transportul feroviar mai competitiv In comparatie cu transportul aerian, iar cota de piatd a
transportului feroviar de marfa va creste, contribuind la realizarea obiectivelor stabilite 1n
domeniul schimbarilor climatice.

Cresterea activitatii feroviare va determina cresterea cererii de lucratori calificati in cadrul
intreprinderilor feroviare si al operatorilor feroviari care furnizeaza infrastructuri de servicii
feroviare, si, de asemenea, a cererii de material rulant, crednd astfel noi locuri de munca in
industria feroviara.

Eficientizarea procesului de certificare a sigurantei si de autorizare a vehiculelor, garantarea
acordarii si recunoasterii certificatelor de siguranta si a autorizatiilor vehiculelor pe o baza de
nediscriminare in Intreaga UE si asigurarea unei coerente mai mari a cadrelor juridice
nationale vor permite reducerea si adaptarea perioadelor de acces pe piatd pentru noile
intreprinderi feroviare.

Al patrulea pachet feroviar oferd o abordare integrata care va crea conditii favorabile pentru
cresterea traficului feroviar global, cresterea cotei de piatd a sectorului, pe masurd ce va
deveni mai fiabil si mai eficient. Acest pachet prevede imbunatatirea serviciilor si va permite
transportului feroviar sa isi realizeze potentialul insuficient exploatat, astfel incat sa devina o
alternativa de transport reald si atractiva.

Al patrulea pachet feroviar include de asemenea:

o Raportul Comisiei privind progresele cétre realizarea interoperabilitatii sistemului
feroviar;

. Raportul Comisiei privind profilul si sarcinile altor membri ai personalului de tren;

. Raportul Comisiei privind implementarea dispozitiilor Directivei 2007/58/CE

referitoare la deschiderea pietei transportului feroviar international de célétori;

J Documentul de lucru al serviciilor Comisiei privind evaluarea impactului privind
revizuirea regulamentului AEF;
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Documentul de lucru al serviciilor Comisiei privind evaluarea impactului privind
deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de calatori;

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei privind evaluarea impactului privind
guvernanta infrastructurii feroviare in spatiul feroviar unic european.

13

RO



	1. INTRODUCERE
	2. SITUAȚIA ACTUALĂ
	3. URMĂTOARELE ETAPE
	4. AL 4-LEA PACHET FEROVIAR
	5. NECESITATEA UNEI ABORDĂRI STRATEGICE INTEGRATE

