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RAPORT AL COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIU

Al cincilea raport de monitorizare a evolutiei pietei feroviare

1. INTRODUCERE

Sectorul feroviar' contribuie in mod substantial la economia UE, asigurand in mod direct
locuri de munca pentru aproximativ 900 000 de persoane. De asemenea, transportul feroviar
este esential pentru strategia UE de imbunatatire a performantei de mediu a sectorului
transporturilor, precum si a coeziunii economice si sociale si a conectivitdtii in cadrul statelor
membre si Intre acestea.

Prezentul raport constituie cea de a cincea editie a rapoartelor de monitorizare a pietei
feroviare prezentate de Comisie Parlamentului European si Consiliului in temeiul
articolului 15 alineatul (4) din Directiva 2012/34/UE® (,.directiva reformata™). Scopul
prezentului raport este de a oferi o imagine de ansamblu a principalelor evolutii de pe pietele
feroviare n contextul obiectivelor politicii UE privind pietele feroviare®. El trateaza o gama
larga de teme, precum evolutia pietei interne a serviciilor feroviare si a serviciilor pentru
intreprinderile feroviare, conditiile-cadru, inclusiv pentru serviciile publice de transport de
calatori pe calea ferata, starea retelei feroviare a Uniunii, utilizarea drepturilor de acces,
barierele in calea unei eficacitdti sporite a serviciilor feroviare, limitdrile infrastructurii si
necesitatea unor acte legislative. O analiza completa este prezentata in documentul de lucru al
serviciilor Comisiei Tnsotitor.

Prezentul raport se bazeaza pe date si pe contributii din diverse surse, inclusiv pe raspunsurile
statelor membre la ancheta de monitorizare a pietei feroviare (RMMS), pe cartea statistica de
buzunar ,,Transportul din UE in cifre”, pe rapoarte ale Agentiei Uniunii Europene pentru
Ciile Ferate®, pe Eurostat® si diverse alte resurse. in iulie 2015, Comisia a adoptat un
regulament de punere in aplicare pentru monitorizarea pietei feroviare’, instituind un nou
mecanism obligatoriu de colectare a datelor care ar trebui sd conducd la o mai mare
consecventa si coerenta a raportarii in viitor.

2. STAREA RETELEI FEROVIARE A UNIUNII

Lungimea totala a retelei feroviare in 2014 era de aproximativ 220 000 de kilometri, ceea ce
inseamni cu 2 % mai mult decat in 2009. incepand din 2009, au fost adaugati 2 800 de km de
linii electrificate, Tn timp ce ponderea acestora in cadrul tuturor liniilor a crescut cu 1,6
puncte procentuale. Pentru anii urmatori, Banedanmark (administratorul de infrastructurd din
Danemarca) si Network Rail (administratorul de infrastructurd din Regatul Unit) au lansat
proiecte de electrificare de mare amploare vizand electrificarea unor parti importante ale
retelelor lor.

In prezentul raport, sintagma ,,sector feroviar” este folosita pentru a desemna intreprinderile feroviare si
administratorii de infrastructurd feroviara.

Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind
instituirea spatiului feroviar unic european (JO L 343, 14.12.2012, p. 32).

Pe langa raportul privind piata feroviara, Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate publica
rapoarte bianuale privind performantele cailor ferate in materie de siguranta si de interoperabilitate.
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en.htm.
http://www.era.europa.eu/Search/Key-Documents/Pages/Home.aspx
http://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/1100 al Comisiei din 7 iulie 2015 privind obligatiile de
raportare ale statelor membre in cadrul monitorizarii pietei feroviare, JO L 181, 9.7.2015, p. 1.
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http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en.htm

Intre statele membre existd diferente majore in ceea ce priveste vitezele de circulatie. S-au
facut investitii semnificative pentru modernizarea retelei feroviare in Europa de Est si pentru
dezvoltarea de linii de mare viteza in Europa de Vest. Vitezele mai mari au dus la
imbunatatirea atractivitatii cdilor ferate pentru caldtori. Cu toate acestea, in Europa de Est
existd inca retele regionale de transport de céldtori pe care viteza maxima admisa este de
120 knv/h sau chiar mai putin. In ceea ce priveste viteza de circulatie a trenurilor de marfa, pe
unele retele nationale si pe unele coridoare internationale de transport feroviar de marfa
aceasta este de 50-60 km/h. Insi pentru majoritatea trenurilor internationale de marfa, mai
ales in Europa Centrala si de Est, viteza medie se situeaza intre 20 si 30 km/h. Pe unele rute
internationale, trenurile de marfa circula cu o vitezd medie de doar aproximativ 18 km/h®,

3. EVOLUTIA PIETEI INTERNE A SERVICIILOR FEROVIARE

Tn pofida unui climat economic nefavorabil Incepand din 2009, volumele de transport feroviar
de calatori, exprimate in calatori-kilometri, nu prea au fost afectate. Spre deosebire de aceasta,
volumele de transport feroviar de marfa (in tone-kilometri), au scazut dramatic in 2009 -
punctul inferior al crizei economice - si inca nu s-au redresat. Numarul total de tren-kilometri
pentru transportul de calatori si pentru cel de marfa nu a crescut.

Traficul de calatori

Figural- Evolutia volumelor de trafic feroviar de calitori Cererea de transport
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internationali fiind Tn mare parte constant incepand din 2011.

Raportul Curtii de Conturi Europene intitulat ,, Transportul feroviar de marfa nu este inca pe calea cea
buna”.



In timp ce volumele de trafic au
crescut, ponderea modalda a
transportului feroviar de calatori in
cadrul transporturilor terestre din UE
s-a modificat Tncepand din 2009 doar
cu jumadtate de punct procentual, de
la 7,1 % la 7,5 %. Tn spatele acestei
medii la nivelul UE exista diferente
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Figura 4 —
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4. SERVICII PENTRU INTREPRINDERILE FEROVIARE

Directiva reformata a introdus un ansamblu de norme noi pentru infrastructurile de servicii si
pentru serviciile feroviare conexe, cu scopul de a imbunatati transparenta in ceea ce priveste
conditiile si taxele aplicate si de a asigura accesul nediscriminatoriu pentru operatori. Piata
infrastructurilor de servicii (gari, terminale de marfa, statii de triaj, statii de formare a
trenurilor, porturi maritime $i interioare etc.) este caracterizatd de un numar mare de
proprietari si de operatori diferiti de diverse dimensiuni.

Cartografierea si definirea acestor infrastructuri este o provocare permanentd pentru
organismele de reglementare nationale si pentru serviciile Comisiei. Potrivit datelor
disponibile din RMMS, in 2014 existau aproximativ:

30 000 de gari de calatori;

3 600 de terminale de marfa;

1 700 de statii de triaj;

28 500 de linii de garare;

1 300 de instalatii de intretinere;

650 de instalatii portuare si maritime si
650 de instalatii de realimentare.

5. EVOLUTIA CONDITIILOR-CADRU IN SECTORUL FEROVIAR
5.1. Tarifele de utilizare a infrastructurii

Legislatia UE in sectorul feroviar vizeaza reducerea tarifelor de utilizare a infrastructurii, la
cel mai buni calitate posibila a infrastructurii, cu o abordare structurati pe trei axe. In primul
rand, modalitatile de calculare a costurilor directe de utilizare a infrastructurii, care constituie
baza pachetului minim de acces, au fost armonizate in noul regulament de punere in aplicare



(UE) 2015/909°. Tn al doilea rand, la tarifele bazate pe costurile directe pot fi aplicate marje
doar pe tronsoanele unde este posibild plata unor astfel de tarife mai ridicate. In al treilea
rand, administratorii de infrastructurd sunt incurajati sa exploateze stimulentele inerente in
anumite componente ale tarifelor, precum deficitul, rezervarea, posesia, taxele de mediu si
sistemele de performanta, pentru a optimiza utilizarea infrastructurii.

Ca urmare a acestui fapt si a altor factori, nivelul de tarifare si abordarea tarifarii poate varia
atat in cadrul sistemului de tarifare al unui administrator de infrastructurd, cét si intre statele
membre.

Figura 5 — Taxe de acces la calea ferata pentru diferite categorii de trenuri (EUR per tren-km, aplicabile in
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Note: Taxe din 2014 pentru HR si DE, media aritmeticd pe 2015 a taxelor minime/maxime pentru LV, lipsa date pentru EL si
IE.

Figura 5 ilustreaza diferitele situatii din statele membre. In majoritatea statelor membre,
taxele aplicate trenurilor de marfa sunt mai mari decat cele aplicate trenurilor de calatori, insa
in Germania, Spania, Belgia, Franta, Luxemburg si Portugalia situatia este inversa. In Austria,
Italia, Suedia si Danemarca nu exista diferente mari sau rezultatele sunt mixte. Taxele aplicate
trenurilor de marfa in statele baltice sunt deosebit de ridicate, ceea ce se justificd intr-0
anumitd masurd prin faptul cd se admit sarcini pe osie mai mari. Taxele aplicate trenurilor
interurbane in Belgia, Germania, Spania si Franta sunt relativ ridicate, deoarece acestea includ
taxele pentru liniile de mare viteza dedicate. Taxele aplicate trenurilor suburbane sunt cele
mai volatile (variind de la 0,17 EUR in Regatul Unit pana la 11,50 EUR in Franta), din cauza
ca nivelurile lor depind de abordarile nationale in ceea ce priveste contractele de servicii
publice si finantarea ciilor ferate. In Franta, de exemplu, regiunile insesi (mai degraba decat
intreprinderile feroviare) platesc asa-numita ,;redevance d’acces” catre administratorul de

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/909 al Comisiei din 12 iunie 2015 privind modalitatile
de calculare a costurilor generate direct in urma exploatarii serviciului de transport feroviar (Text cu
relevanta pentru SEE) (JO L 148, 13.6.2015, p. 17).

In cadrul actualului RMMS, statele membre raporteaza taxele de acces la calea feratd cu doi ani Tnainte.
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infrastructura pentru serviciile feroviare pe care le furnizeazd in temeiul contractelor de
servicii publice. In ceea ce priveste evolutia taxelor, situatiile sunt diverse.

5.2. Alocarea capacititii si limitarile infrastructurii

in Regatul Unit, Luxemburg, Danemarca, Austria, Belgia si Germania, ratele de utilizare a
retelei sunt cu aproximativ 60% mai mari decat media UE. De asemenea, Tarile de Jos au de
departe cea mai saturatd retea, inregistrdnd aproximativ 50 000 de tren-km pe fiecare
kilometru de linie pe an. n toate aceste state membre, cererea de transport feroviar continui
sa creasca.

Figura 6 — Ratele de utilizare a retelei (mii tren-km per km linie, 2014) si modificirile relative incepand
din 2009
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Sursa: Eurostat si cartea statistica de buzunar 2016 (pe baza datelor UIC, a rapoartelor anuale de monitorizare a pietei ale
IRG si a statisticilor si estimarilor nationale).

Datele din RMMS pentru 2014 aratd cd 10 state membre au declarat cd anumite parti din
reteaua lor sunt congestionate. Pentru a gestiona capacitatea in conditii de constrangeri,
administratorii de infrastructurd utilizeaza ,taxe de deficit” si diverse reguli de prioritate.
Comisia a specificat criteriile de atribuire si de modificare a acordurilor-cadru pentru a
asigulrla utilizarea optima a infrastructurii, in cadrul unui regulament de punere in aplicare din
20167

u Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2016/545 al Comisiei din 7 aprilie 2016 privind proceduri si

criterii referitoare la acordurile-cadru pentru alocarea capacitatilor de infrastructura feroviara, JO L 94,
8.4.2016, p. 1.



5.3. Cheltuielile cu infrastructura si finantarea infrastructurii

Figura 7 — Evolutia cheltuielilor cu infrastructura si proportia cheltuielilor In pofida
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cheltuielilor)  au
fost cheltuite pentru liniile de mare vitezi. Intretinerea retelei existente, pentru a-i mentine
nivelul de siguranta si de performanta in exploatare si pentru a asigura fiabilitatea serviciilor,
reprezinta o provocare constanta si costisitoare pentru multi administratori de infrastructura.

Totalul cheltuielilor cu infrastructura a fost cel mai mare in Regatul Unit si in Franta, unde
administratorii de infrastructurd trebuie sd recupereze anii In care nu s-au facut suficiente
investitii si, Tn acelasi timp, au 1n curs de desfasurare proiecte semnificative de imbunatatire.
Tn Germania, cheltuielile cu infrastructura in 2014 au crescut in mod semnificativ.

UE poate cofinanta sau sprijini proiectele de investitii feroviare prin intermediul Fondului
de coeziune, al Fondului european de dezvoltare regionald, al Mecanismului pentru
interconectarea Europei, al Bancii Europene de Investitii si al Fondului european pentru
investitii strategice. Pentru investitiile in domeniul feroviar s-au alocat peste 33 de miliarde
EUR sub forma de granturi in temeiul cadrului financiar actual al UE (2014-2020).

5.4. Preturile si calitatea serviciilor de transport de calatori

Data fiind diversitatea serviciilor si a tarifelor, este dificil sa se evalueze evolutia generala a
preturilor de transport pe calea ferata la nivelul UE. Tarifele aplicate serviciilor de
transport de caldtori variazd foarte mult de la un stat membru la altul si in functie de tipurile
de bilete si de orizonturile de rezervare si sunt deseori reglementate.



Tn general, tarifele de Figuras- Indicele armonizat al preturilor de consum: transportul
transport feroviar au feroviar comparat cu transportul in ansamblu
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de transport de calatori sau

rate scazute de utilizare a retelei. Punctualitatea poate fi cel mai greu de mentinut pe liniile
aglomerate, mai ales daca pe ele se desfasoard o combinatie de servicii de transport calatori de
lung parcurs si regionale si de servicii de transport marfa. Punctualitatea serviciilor de lung
parcurs tinde sa fie mai redusi decét cea a serviciilor regionale si locale. In ceea ce priveste
fiabilitatea, in 2014, in statele membre din Europa Centrald sau de Vest, au fost anulate nu
mai mult de 3 % din serviciile regionale sau de 5 % din serviciile de lung parcurs. Ratele de
anulare au fost mai mari Tn unele state membre din Europa de Est.

In ceea ce priveste siguranta, transportul feroviar rimane unul dintre cele mai sigure moduri
de transport. Potrivit Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate (,,agentia”), in 2014 in
Europa s-au inregistrat circa 1 000 de decese in transportul feroviar. Siguranta feroviara a
continuat sa se Tmbunatateasca intre 2010 si 2014, numarul deceselor, al vatdmarilor grave si
al accidentelor importante fiind in scidere. In 2013, riscul de deces al unui calitor cu trenul
era de 16 ori mai mic decat cel al unei persoane care cdldtoreste cu autoturismul.

5.5. Serviciile de transport feroviar care fac obiectul unor contracte de servicii
publice

In 2014, mai mult de doua treimi din serviciile de transport de calitori erau prestate in temeiul
unor contracte de servicii publice, in general pentru a deservi linii regionale si suburbane. In
majoritatea statelor membre, compensarea legata de obligatiile de serviciu public per tren-km
a fost mai mare de 5 EUR, iar sprijinul total acordat a fost de aproximativ 20 de miliarde
EUR. Ponderea veniturilor obtinute din vanzarea de bilete in cadrul veniturilor totale variaza
de la peste 90 % in Lituania, Tarile de Jos si Regatul Unit la mai putin de 20 % Tn Ungaria.



5.6. Acordarea de licente

Tn 2014, numiirul intreprinderilor feroviare active a variat intre 323 in Germania si una in
Finlanda. Fata de 2013, numarul intreprinderilor feroviare active a crescut in Polonia, in
Franta, in Germania si in Ungaria si a scazut usor in Bulgaria si in Tarile de Jos.

Taxele de acordare a licentelor pot varia de la zero la 70 000 de EUR, in functie de statul
membru si de continutul cererii'?. Politicile UE in domeniul feroviar au ca scop:

sa reduca taxele aferente acordarii licentelor;

sa accelereze obtinerea licentelor;

sa sporeasca transparenta licentelor valabile si

sa asigure faptul ca asigurarea contra accidentelor este furnizata pe baza unor conditii
de piata, fara discriminare.

Tn acest scop, In 2015 a fost adoptat un act de punere In aplicare privind acordarea
licentelor*®, Mai mult, cel de al patrulea pachet feroviar propune crearea unui ghiseu unic, ca
punct digital unic de acces la nivel european, pentru autorizarea vehiculelor si certificarea de
sigurantd. Scopul este sd se simplifice procedurile si sd se asigure un tratament egal al
solicitantilor in intreaga Europa. De asemenea, agentia va avea un rol mai important in acest
proces, devenind autoritatea de certificare a sigurantei la nivelul Intregii UE.

5.7. Gradul de deschidere a pietei si utilizarea drepturilor de acces

Deschiderea pietei de transport feroviar de marfa in 2007 a coincis cu criza economica,
afectand puternic serviciile de transport de marfa din toate modurile de transport. Dat fiind ca
ponderea cotei de piatd a operatorilor feroviari concurenti a crescut constant in aproape toate
statele membre, se pare ca operatorii nou-intrati au facut fatd relativ mai bine provocarilor
crizei. In medie, cota de piati a operatorilor de transport de marfa concurenti (15 % in 2006) a
crescut de mai mult de doua ori pana in 2014. La sfarsitul anului 2014, transportul feroviar de
marfa se afla incd in proportie de 100 % in mainile operatorului istoric national in Finlanda,
Grecia, Irlanda, Lituania si Luxemburg.

12 Evaluarea de impact care insoteste Propunerea de regulament al Parlamentului European si al

Consiliului privind Agentia Uniunii Europene pentru Céile Ferate, SWD (2013) 8.
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/171 al Comisiei din 4 februarie 2015 privind anumite
aspecte din cadrul procedurii de acordare de licente intreprinderilor feroviare (JO L 29, 5.2.2015, p. 3).
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Figura 9 — Cota de piata a concurentilor de pe piata transportului de marfa (2014, % de tone-km)
si evolutia 2011-2014 (in puncte procentuale)
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monitorizare a pietei feroviare al IRG (2016).

Cotele de piata ale concurentilor de pe pietele transportului de cilatori sunt mai mici, dat
fiind stadiul diferit de deschidere a pietei, situdandu-se cu mult sub 20 % in toate statele
membre, cu exceptia Poloniei si a Regatului Unit. In Austria, Republica Cehi, Germania,
Italia, Slovacia, Suedia si Regatul Unit s-a dezvoltat o concurenta cu acces deschis, in masuri
diferite si cu rezultate diferite. Operatori concurenti au intrat pe pietele de transport feroviar
de calatori din cel putin 15 state membre.

11



Figural0— Cota de piata a concurentilor de pe piata transportului de calatori (2014, % de cal-km)
si evolutia 2011-2014 (in puncte procentuale)
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(cifre estimative), IT - date din raportul anual de monitorizare a pietei feroviare al IRG (2016); NL si SE - date confidentiale.

5.8. Evolutia ocuparii fortei de munca si a conditiilor sociale

Potrivit RMMS, la sfarsitul anului 2014 existau circa 900 000 de persoane angajate de
operatorii feroviari si de administratorii de infrastructura; numarul angajatilor a scazut cu 4 %
intre 2009 si 2014. Forta de munca este predominant masculind, iar proportia lucratorilor de
peste 40 de ani este in multe companii de mai mult de 50 %. Imbatranirea fortei de munca
reprezinti o problema deosebita in Spania, Grecia, Finlanda si Italia*. Pe latura pozitiva, dupa
lungi perioade de inghetare a recrutarilor, companiile feroviare din multe state membre au
inceput recent sa facd din nou recrutdri. Siguranta locului de munca, salariile bune si sansele
de cariera in contextul unui climat pozitiv in cadrul intreprinderii sunt in ziua de astazi cele
mai comune elemente mentionate in statele membre in care acest sector este considerat
atragator.

5.9. Finantarea caiilor ferate si bariere in calea unor servicii feroviare mai eficace

Costul global al exploatarii feroviare si al administrarii infrastructurii in UE 1n 2012 a fost de
aproximativ 110 miliarde EUR, din care 60 % a fost acoperit de venituri din transportul de
calatori si de marfa, 30 % din subventii publice pentru exploatare si pentru administrarea
retelei, iar restul din alte surse de venituri®. Tn medie, raportul dintre costurile cu
infrastructura si costurile operatorilor in cadrul sistemelor feroviare nationale este de
aproximativ 30 %:70 %. Parcul de material rulant, atat pentru transportul de calatori, cat si
pentru cel de marfa, s-a aflat in declin incepand din 2009. Veniturile din transportul de
calatori au crescut semnificativ, in timp ce costurile de exploatare totale au ramas in mare
parte constante, in termeni reali.

1 UIC (2012).
Analiza realizata de Steer Davies Gleave; datele pentru 2014 nu au fost disponibile.
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In timp ce aproape peste tot sectorul feroviar se bazeazi pe investitii publice, modul in care
fondurile sunt canalizate difera in functie de doud modele de finantare principale™. Unele tiri
(de exemplu Regatul Unit, Elvetia, Tarile de Jos si Suedia) aloca subventii in principal
administratorilor de infrastructurd si mentin taxele de acces la un nivel redus. Altele (de
exemplu Franta, Belgia si Germania) subventioneaza in principal serviciile de transport, prin
intermediul unor contracte de servicii publice, in timp ce administratorii de infrastructura
adopta taxe de acces mai mari.

Este evident ca domeniul feroviar este complex si multidimensional, iar o comparatie intre
sistemele nationale este de cele mai multe ori nesemnificativa. Cu toate acestea, se pare ca
existd un amplu consens asupra faptului ca in Europa cdile ferate au probleme legate de
costuri, de calitatea serviciilor si de cota de piata. In majoritatea statelor membre, sunt deja
folositi diversi indicatori pentru a monitoriza performanta cailor ferate (de exemplu prin
acorduri contractuale, sisteme de performanta, contracte de servicii publice). Provocarea
viitoare este insa de a se ajunge la un acord, pe baza propunerilor din partea sectorului, cu
privire la masuri armonizate la nivelul intregii UE. In acest scop, organizatiile din cadrul
sectorului, in cooperare cu serviciile Comisiei, au lansat mai multe initiative avand ca scop sa
masoare $i sd evalueze comparativ performanta (de exemplu, analiza comparativa a bunelor
practici realizati de PRIME' si monitorizarea performantei pe coridoarele de transport de
marfa cu ajutorul RailNetEurope).

6. IMPLEMENTAREA CADRULUI JURIDIC SI INSTITUTIONAL

Ca element final al raportului privind piata feroviara, articolul 15 alineatul (4) din directiva
reformatda impune Comisiei sa raporteze cu privire la necesitatea adoptarii unor noi acte
legislative. In consecintd, prezenta sectiune prezinti pe scurt initiativele de reglementare in
curs si planificate ale Comisiei Tn domeniul feroviar, pe baza analizei efectuate in prezentul
raport si In documentul de lucru al serviciilor Comisiei insotitor.

In ultimele doud decenii, legiuitorul european a dezvoltat in mod considerabil acquis-ul UE
din domeniul feroviar, Tncurajidnd competitivitatea si deschiderea pietelor. ldeea de
ansamblu a fost cd o concurentd mai mare duce la o industrie mai eficienta si mai sensibild la
asteptirile clientilor. In paralel, s-au luat masuri pentru a imbunititi interoperabilitatea si
siguranta retelelor nationale si pentru a incuraja dezvoltarea unui sistem feroviar integrat care
sd duca la crearea unui spatiu feroviar european unic, astfel cum s-a subliniat in Cartea alba
privind transporturile din 2011,

Odata cu adoptarea si cu punerea in aplicare a celui de al patrulea pachet feroviar, perioada de
schimbari structurale 1n sectorul feroviar ar trebui sa se incheie. Pilonul tehnic al celui de al
patrulea pachet feroviar, care a revizuit si a optimizat cadrul de reglementare privind
interoperabilitatea si siguranta si a consolidat rolul agentiei, a fost deja adoptat. Pilonul
referitor la piata, care protejeaza independenta administratorilor de infrastructura feroviara si
sporeste deschiderea pietelor pentru serviciile de transport intern de calatori, este preconizat a
fi aprobat de colegiuitori pana la sfarsitul anului 2016.

16 Document tematic ,,Solid Infrastructure Financing for an Efficient Rail System”, http://www:.inno-

v.nl/wp-content/uploads/2015/03/24022015-1ssue-Paper-pour-envoi.pdf.

Platforma administratorilor de infrastructura feroviara din Europa.
https://webgate.ec.europa.eu/multisite/primeinfrastructure/en.

Carte alba — Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre un sistem de
transport competitiv si eficient din punctul de vedere al resurselor [COM(2011) 144].
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Pe piata feroviara s-au inregistrat evolutii pozitive, precum cresterea numarului de calatori si a
investitiilor 1n infrastructurd, precum si deschiderea treptata a pietelor nationale de transport
feroviar. Cu toate acestea, este clar ca, daca lucrurile avanseaza in ritmul actual, nu va fi
posibila atingerea obiectivelor stabilite pentru sectorul feroviar in Cartea albd privind
transporturile din 2011. Mai mult, in raportul sau intitulat ,,Transportul feroviar de marfa nu
este inca pe calea cea buna™”, Curtea de Conturi Europeana remarca faptul ci performanta
transportului feroviar de marfa din UE rdmane nesatisfacdtoare. Deschiderea pietelor a
inregistrat progrese inegale si spatiul feroviar european unic este inca foarte departe de a fi
realizat.

In acest context, in urmitorii ani Comisia se va concentra asupra punerii in aplicare a
legislatiei existente concepute pentru a obtine rezultatele dorite de imbunatatire a
performantelor. Transpunerea si punerea in aplicare a directivei reformate se afld in etapele
finale, In timp ce pregdtirile pentru implementarea pilonului tehnic al celui de al patrulea
pachet feroviar au fost deja lansate. Serviciile Comisiei colaboreaza indeaproape cu agentia,
cu statele membre, cu organismele nationale de reglementare si cu partile interesate din
sectorul feroviar, prin forumuri precum Reteaua europeand a organismelor de reglementare in
domeniul feroviar, PRIME si Dialogul intreprinderilor feroviare, pentru a se asigura ca
legislatia UE este pusa 1n aplicare in modul cel mai eficient si cd este inteleasa de sector.

Serviciile Comisiei continud pregatirile pentru actul de punere in aplicare privind accesul la
servicii si la infrastructura de servicii (articolul 13 din directiva reformata), pentru actul
delegat privind normele de planificare (anexa VII la directiva reformata) si au lansat o
revizuire a specificatiei tehnice de interoperabilitate privind zgomotul®, a Regulamentului
privind dreg)turile calatorilor din transportul feroviar® si a Directivei privind transporturile
combinate®. Tn plus, evaluarea in curs a Regulamentului privind transportul feroviar de
marfa®® si a Directivei privind mecanicii de locomotiva®® ar putea duce la actualizari ale
acestor acte in anii care vin.

In fine, sunt in curs de desfasurare actiuni ce abordeaza provocirile cu care se confrunta acest
sector, inclusiv punerea in aplicare a orientarilor TEN-T, implementarea sistemului european
de management al traficului feroviar, obtinerea de fonduri si de finantare pentru proiectele de
infrastructura feroviara, valorificarea oportunitatilor oferite de tehnologiile digitale si lansarea
de proiecte in cadrul initiativei Shift2Rail. Mai mult, serviciile Comisiei continuad sa
colaboreze cu acest sector in ceea ce priveste securitatea feroviard, multimodalitatea si
conditiile echitabile de concurenta intre modurile de transport, inclusiv aplicarea cu eficacitate
a principiilor ,,utilizatorul plateste/,,poluatorul plateste”.
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http://www.eca.europa.eu/en/Pages/Newsltem.aspx?nid=6971.

Regulamentul (UE) nr. 1304/2014 al Comisiei din 26 noiembrie 2014 privind specificatia tehnica de
interoperabilitate referitoare la subsistemul ,,material rulant — zgomot”, JO L 356, 12.12.2014, p. 421.
Regulamentul (CE) nr. 1371/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 23 octombrie 2007
privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar, JO L 315, 3.12.2007, p. 14.

Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri Intre state membre, JO L 368, 17.12.1992, p. 38.
Regulamentul (UE) nr. 913/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 septembrie 2010
privind reteaua feroviard europeana pentru un transport de marfa competitiv, JO L 276, 20.10.2010, p.
22.

Directiva 2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 privind
certificarea mecanicilor de locomotiva care conduc locomotive si trenuri in sistemul feroviar comunitar,
JO L 315, 3.12.2007, p. 51.
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