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RAPORT AL COMISIEI CATRE CONSILIU SI PARLAMENTUL EUROPEAN

Al doilea raport de monitorizare a evolutiei pietei feroviare

(Text cu relevanta pentru SEE)

INTRODUCERE

De cétiva ani, cdile ferate din Europa au intrat intr-o perioada marcata de schimbari
majore, legate atat de evolutia cadrului de reglementare, in special a celui european,
cat si de factori economici, sociali si demografici.

Pe plan legislativ, incepand cu anii '90 s-au adoptat la nivel comunitar o serie de
masuri, in special trei pachete legislative, In scopul credrii unui spatiu feroviar
european fondat pe libera concurentd intre intreprinderile feroviare (a se vedea
anexa 1).

In momentul de fati, aceastd evolutie a intrat intr-o fazi decisivd: in timp ce, la
inceput, deschiderea pietei vizase doar transportul feroviar de marfa, incepand cu
1 ianuarie 2010 piata transporturilor internationale de calatori va fi, de asemenea,
deschisa concurentei. in paralel, cadrul de reglementare privind interoperabilitatea si
siguranta a fost adaptat recent prin adoptarea Directivelor 2008/57/CE si
2008/110/CE”.

Aceastd evolutie continud a cadrului de reglementare a stat la baza deciziei
legislatorului de a insarcina Comisia cu monitorizarea regulatd a evolutiei pietei
feroviare europene, astfel incat sa se evalueze influenta actiunilor politicii
comunitare asupra pietei feroviare si sd se faciliteze elaborarea masurilor care vor
trebui adoptate si implementate 1n viitor in domeniul cailor ferate.

Prezentul raport reprezintd, asadar, indeplinirea obligatiei de monitorizare a pietei
feroviare europene impuse de Directiva 2001/12/CE”.

Aceastd monitorizare a facut obiectul unui prim document intitulat ,,Comunicare
privind monitorizarea evolutiei pietei feroviare”, adoptat la 18 octombrie 2007".
Prezentul raport reprezintd nu doar o actualizare a acestui prim document, ci si o

Prezentul raport de monitorizare a evolutiei pietei feroviare este insotit de un document de lucru al
serviciilor Comisiei care cuprinde 26 de anexe.

Directiva 2008/57/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 2008 privind
interoperabilitatea sistemului feroviar in Comunitate (JO L 191, 18.7.2008) si Directiva 2008/110/CE a
Parlamentului European si a Consiliului din 16 decembrie 2008 (JO L 345, 23.12.2008) de modificare a
Directivei 2004/49/CE privind siguranta céilor ferate comunitare.

Sectiunea Va din Directiva 2001/12/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 26 februarie 2001
(JO L 75, 15.3.2001) de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea retelei
feroviare comunitare.

Comunicare cdtre Consiliu si catre Parlamentul European privind monitorizarea evolutiei pietei
feroviare, 18.10.2007 [COM(2007) 609].
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II.

10.

I11.

11.

12.

13.

14.

suplimentare cu o serie de noi elemente referitoare la subiecte care nu fusesera
abordate in documentul precedent.

SISTEMUL DE MONITORIZARE A PIEtEI FEROVIARE

Comisia a instituit un sistem de monitorizare a pietei feroviare (Rail Market
Monitoring Scheme — RMMS) pentru a indeplini cerintele in materie de monitorizare
a pietei.

In sarcinile sale de monitorizare, Comisia este asistatd de un grup de lucru compus
din experti din cadrul ministerelor nationale si din industria feroviard, incluzand
partenerii sociali. Intre 2001 si jumatatea anului 2009 au avut loc 22 de reuniuni ale
grupului de lucru RMMS, dintre care patru dupa adoptarea raportului precedent.

Eficacitatea acestor lucrari a putut fi ameliorata datoritd elaborarii unui chestionar
standard care cuprinde o serie de indicatori privind diverse aspecte ale pietei
feroviare (a se vedea anexa 26). Comisia regretd ca un numar de state membre nu au
raspuns la chestionar sau au trimis raspunsuri incomplete. Din aceastd cauza,
informatiile din anumite anexe nu sunt complete. In prezent, se studiazi includerea
unei obligatii legale de furnizare a anumitor informatii in cadrul reformarii primului
pachet feroviar.

Prezenta analizd se fundamenteaza pe lucrarile grupului de lucru RMMS, in special
pe rezultatele chestionarului, dar si pe studii recente, precum si pe surse statistice
disponibile de la Comisia Europeana, mai precis de la Eurostat. In ceea ce priveste
aceasta din urma sursa, este regretabil ca, din cauza unei probleme informatice, nu au
fost disponibile datele anuale privind transporturile din 2008.

IMPLEMENTAREA CADRULUI INSTITUtIONAL sI JURIDIC

Toate statele membre care au retele feroviare au transpus directivele primului pachet
feroviar. Cu toate acestea, din cauza transpunerii incorecte, la diverse niveluri si
referitor la aspecte uneori diferite, Comisia s-a vazut nevoitd sd trimitd, In iunie
2008, scrisori de somare catre 24 de state membre si, ulterior, in octombrie 2009,
avize motivate catre 21 de state membre (a se vedea anexa 3).

Comisia a primit, Incepand mai ales din 2008, mai multe plangeri referitoare la
functionarea pietei, legate In special de comportamentul partilor implicate, de
exemplu in privinta gestiondrii terminalelor si a accesului la servicii. Acesta este
contextul in care Comisia intentioneaza sa clarifice sau sd modifice anumite
dispozitii ale primului pachet feroviar prin reformarea acestuia.

De asemenea, trebuie subliniat rolul grupului organismelor de control (a se vedea
anexa 4) instituit de Comisie. Acesta a permis desfasurarea unui dialog fructuos si
compararea diverselor practici nationale.

In ceea ce priveste cel de-al doilea pachet feroviar, au fost infiintate institutiile
nationale necesare (a se vedea anexele 4, 5 si 6). Serviciile Comisiei sunt pe punctul
de a lansa un exercitiu de verificare a implementarii legislatiei, axat in principal pe
aspecte legate de siguranta.
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15.

16.

Iv.

Iva1

17.

In ceea ce priveste cel de-al treilea pachet feroviar, termenul limiti pentru
transpunerea Directivei 2007/58/CE’ referitoare la deschiderea pietei serviciilor
feroviare internationale de transport de célatori in interiorul Comunitatii era 4 iunie
2009 (anexa 2). Directiva 2007/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
23 octombrie 2007 privind certificarea mecanicilor de locomotiva trebuia sa fie
transpusd inainte de 4 decembrie a.c.

In fine, Agentia Europeand a Ciilor Ferate, infiintati in 2006, este in prezent pe
deplin operationala, sustinand implementarea unui spatiu feroviar european integrat
din punct de vedere tehnic.

FUNCHIONAREA PIE{EI TRANSPORTURILOR FEROVIARE iN UE®

Pozitia transportului feroviar in raport cu alte moduri de transport

Desi cota de piatd a cdilor ferate in transportul de marfa a scazut continuu de-a lungul
deceniilor anterioare, situatia s-a stabilizat de la Tnceputul anilor 2000. Astfel, cota
lor in transportul de marfa, exprimata in tone-kilometru, a scdzut in UE-27 de la
12,6 % in 1995 la 10,5 % in 2002, inainte de atinge 10,7 % in 2007.

Figura 1: Cota de piata a cdilor ferate in transportul de marfa (UE-27, 1995-2007)
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Sursa: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2009 (Sectorul energetic si al
transporturilor din UE prezentat in cifre, Caietul statistic 2009).

Directiva 2007/58/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2007 (JO L 315,
3.12.2001, p. 44) de modificare a Directivei 91/440/CEE a Consiliului privind dezvoltarea cailor ferate
comunitare si a Directivei 2001/14/CE privind alocarea capacitatilor de infrastructura feroviard si
tarifarea utilizarii infrastructurii feroviare.

Intrucat Cipru si Malta nu au retele feroviare, toate referirile la UE-12 si UE-27 trebuie intelese ca
excluzand aceste doua tari.
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18.

19.

De asemenea, si cota de piatd a cdilor ferate in transportul terestru de marfa s-a
stabilizat 1a 17,1 % Incepand cu 2002, in timp ce Tn 1995 avusese o cotd de 20,2 %.

In cazul transportului de calitori, declinul din cursul ultimelor trei decenii a
inregistrat recent o stagnare subitd. Cota cdilor ferate pe piata transportului de
calatori in UE-27 a scazut de la 6,6 % in 1995 la 5,9 % in 2003, crescand apoi la
6,1 % in 2007 (a se vedea anexa 7).

Figura 2: Cota de piata a cailor ferate in transportul de calatori (UE-27,
1995-2007)
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Sursa: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2009 (Sectorul energetic si al
transporturilor din UE prezentat in cifre, Caietul statistic 2009).
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20.

Iv.2

Cota transportului feroviar de calatori pe piata transporturilor terestre era in 2007 de

6,9 %, fata de 6,5 % in 2003.

Tendinte ale transportului feroviar — volume si performante7

a) in transportul de marfa

21.

22.

Dupa ani in care a cunoscut un declin continuu si in special pronuntat in noile state
membre, traficul feroviar de marfa a nregistrat o crestere deloc neglijabild in
perioada 2000-2007 (a se vedea figura 3), mai ales 1n anumite state, in care
intreprinderi feroviare neistorice au castigat cote de piata semnificative.

Figura 3: Evolutia traficului feroviar de marfa 2000-2007
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Sursa: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2009 (Sectorul energetic si al
transporturilor din UE prezentat in cifre, Caietul statistic 2009), tabelul 3.2.5.

In 2007, UE-27 au inregistrat o crestere de 2,8 % a traficului feroviar de marfa, fata
de 1,1 % in UE-12 si 3,7 % 1n UE-15 (a se vedea anexa 8 si urmatoarele).

Prin ,performantele transportului feroviar” se intelege transportul pe cale feratd exprimat in

tone-kilometru sau in calatori-kilometru.
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23.

24.

In 2008, evolutia traficului feroviar de marfa, exprimat in tone-kilometru, a fost
foarte diferitd in cadrul UE-27: o scadere de 29,2 % in Estonia si de 21,5 % in
Irlanda, dar o crestere de 9,7 % in Danemarca si de 6,9 % in Letonia (a se vedea
figura 4).

Figura 4: Evolutia traficului feroviar de marfa 2007-2008
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Sursa: chestionarele RMMS completate de statele membre in mai-iunie 2009.

Incepand cu mijlocul anului 2008, traficul feroviar de marfi a fost puternic afectat de
criza economicd; aceasta a lovit, Intre altele, sectoarele care apeleaza in mod obisnuit
la serviciile transportului feroviar de marfa, precum industria siderurgica, industria
chimica si industria auto. Conform datelor provizorii ale Comunitatii Cailor Ferate
Europene (CER), scdderea ar fi de 28 % la nivelul intregii UE, pentru perioada
cuprinsa intre al doilea trimestru al lui 2008 si al doilea trimestru al lui 2009.
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b) in transportul de calatori

25.

26.

Intre 2000 si 2007, mare parte din statele membre, in special aproape toate tarile din
UE-15, au inregistrat o crestere a traficului feroviar de calatori. Acesta a ajuns la
44,6 % in Irlanda, la 36,1 % in Letonia si la 30,5 % in Regatul Unit. In mai multe tiri
din UE-12 au avut loc scaderi importante, in special in Romania (-35,7 %), Lituania
(-32,3 %) si Bulgaria (-30,8 %) — a se vedea figura 5.

Figura 5: Evolutia transportului feroviar de calatori in perioada 2000-2007
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Sursa: EU Energy and Transport in Figures Statistical Pocketbook 2009 (Sectorul energetic si al
transporturilor din UE prezentat in cifre, Caietul statistic 2009), tabelul 3.3.7.

Cresterea traficului a inregistrat valori importante in special in domeniul
transportului de mare viteza. Numarul de calatori-kilometru exprimat in milioane de
persoane a crescut de la 59 in 2000 la 92 in 2007, din care 48 in Franta, 22 in
Germania si 8 in Italia. Cota traficului de mare vitezd in totalul transportului de
calatori atingea 23 % 1n 2007 pentru UE-27; pentru Franta, cifra se apropie de 60 %.
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27.

28.

29.

30.

In 2008, traficul de cilatori a continuat s creasca, in special in Spania (+16,7 %),
Austria (+13,8 %) si Luxemburg (+8,8 %). Cele mai importante scaderi de trafic au
fost inregistrate in Romania (-7,3 %), Ungaria (-5,2 %) si Letonia (-4,2 %), dupa cum
arata figura 6.

Figura 6: Evolutia transportului feroviar de calatori in 2007-2008
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Sursa: chestionarele RMMS completate de statele membre in mai-iunie 2009.

Intre al doilea trimestru al anului 2008 si al doilea trimestru al anului 2009, conform
datelor provizorii ale CER, se estimeazd ca traficul de calatori a scazut cu
aproximativ 5 % in UE-15 si cu 0,7 % in UE-12. Se pare ca aceasta scadere este mai
pronuntatd in cazul clientelei de afaceri, unde ar putea atinge mai mult de 10 %;
volumul de bilete vandute la clasa a doua se pare ca a ramas relativ stabil,
beneficiind atat de un aflux de clienti care cdlatoreau inainte la clasa intai, cat si de o
politica tarifara avantajoasa a companiilor feroviare.

DESCHIDEREA PIE{tEI FEROVIARE

Exista peste 600 de licente de exploatare feroviard in domeniul transportului de
marfa, dintre care 315 in Germania si 67 in Polonia. Numarul licentelor in sectorul
transportului de calatori este de peste 450, dintre care 302 in Germania si 45 in
Regatul Unit.

Figura 7 aratd cotele de piatd ale intreprinderilor feroviare neistorice care ofera
servicii de transport de marfa. Conform indicatorului tona-kilometru, intreprinderile
neistorice detin cele mai mari cote de piatd in Estonia (49 %), in Regatul Unit
(44 %), in Romania (41 %), in Tarile de Jos (25 %) si in Polonia (24 %). In cazul
transportului de caldtori, intreprinderile neistorice detin cote de piata foarte
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31.

VI.

importante in Estonia (58 %), In Suedia, precum si in Regatul Unit, unde mai multe
societdti rezultate din scindarea vechiului monopol sunt integrate in diverse
holdinguri. Anexa 12 aratd distributia cotelor de piata intre diversele companii in
UE-27.

Figura 7: Totalul cotelor de piata (procentaje) ale operatorilor neistorici de servicii
de transport feroviar de marfa, la sfarsitul anului 2008
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Sursa: chestionarul RMMS completat de statele membre in mai-iunie 2009.

In ceea ce priveste transportul de marfi, pietele cele mai deschise sunt Estonia,
Regatul Uni si Romania (a se vedea anexa 13). In mai multe state membre se mentin
situatii de monopol de fapt. In traficul de calatori, asistim deseori la o juxtapunere de
monopoluri locale, farad sa existe concurenta intre diversele companii feroviare.

PERFORMANtELE iINTREPRINDERILOR FEROVIARE

a) Personalul

32.

Numdrul de salariati din Intreprinderile feroviare insdrcinate cu exploatarea
comerciala a serviciilor de transport feroviar se ridica la sfarsitul anului 2008 la
118 000 in Polonia, la 112 000 in Franta si la 86 000 in Germania (a se vedea
anexa 14). Cu toate acestea, competentele respective ale administratorilor de
infrastructura si ale Intreprinderilor feroviare variaza de la stat la stat, faicind astfel
dificila compararea lor.

10
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b) Stabilitatea financiara

33.

De asemenea, intre performantele intreprinderilor feroviare din UE-15 si
performantele celor din UE-12 existd Incd o discrepantd importanta (a se vedea
anexa 15). Situatia financiara precard a intreprinderilor feroviare din UE-12 se
explica, in primul rand, prin compensarea insuficienta a serviciilor publice prestate,
prin datoriile persistente pe care le au intreprinderile la stat si prin investitiile
economice neviabile realizate de anumiti operatori in decursul ultimilor ani. Cat
despre criza actuald, aceasta afecteaza ansamblul tarilor UE-27, conducand la o
deteriorare globala a situatiei financiare a intreprinderilor.

¢) Materialul rulant

34.

35.

Rata de crestere anuald a pietei in perioada 2007-2013 a fost estimatd in 2008 la
2,2 % la nivel mondial - estimare facutd de Uniunea Industriei Feroviare din Europa
(UNIFE)®. Cu toate acestea, rata reald va fi probabil inferioara acestor previziuni, din
cauza efectelor crizei, care printre altele afecteaza puternic achizitiile de material
rulant pentru transportul feroviar de marfa.

Pand in 2013, segmentul trenurilor de mare viteza ar trebui sa fie cel mai dinamic
sector in partea occidentald a Europei, in timp ce 1n partea orientald a continentului
va continua sa domine segmentul trenurilor conventionale de calatori si de marfa.

d) Calitatea serviciilor si elemente de comparatie privitoare la pretul biletelor

36.

37.

38.

Calitatea serviciilor feroviare de transport de marfa din Uniunea Europeana, care a
constituit subiectul unei comunicari in 20089, ramane dificil de masurat, avand in
vedere cd, in general, indicatorii de calitate lipsesc. Acolo unde existd, cum ar fi in
transportul intermodal (a se vedea anexa 16), calitatea serviciilor se pare ca ramane
insuficienta.

In transportul de calatori, gradul de satisfactie al consumatorilor fata de serviciile de

transport extraurbane ramane scdzut: mai putin de un pasager din doi se declara
. . . . . . 1

satisficut, conform unui studiu realizat de Comisie (a se vedea anexa 23)'.

De asemenea, un alt studiu'' subliniazd ci preturile biletelor de tren variazi
considerabil intre statele membre: un bilet la clasa a doua pentru o calatorie de 200
de km costd pand la echivalentul a 60 de euro in Regatul Unit si 48 de euro in
Germania, Tnsd nu mai mult de 5,50 euro 1n Bulgaria si 6 euro in Letonia. in UE-15,
biletele cele mai ieftine sunt in Grecia (8 euro), Portugalia (14 euro) si Belgia (17
euro).

Studiul ,,UNIFE Worldwide Rail Market Study — status quo and outlook 2016, din 2008.

Comunicarea Comisiei catre Consiliu si catre Parlamentul European din 8 septembrie 2008 intitulata
»Calitatea serviciilor de transport feroviar de marfa” [COM(2008) 536 final — nepublicatd in Jurnalul
Oficial].

Sursa: sondaje IPSOS din 2006 si 2008 privind satisfactia consumatorilor.

Sursa: studiul ,,Prices and earnings 2009 al UBS.
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e) Siguranta

39.

VIIL.

Raportul Agentiei Europene a Céilor Ferate deplange faptul ca in 2007 s-a Inregistrat
un total de 1 517 victime implicate in accidente legate de transportul feroviar, fata de
1 319 1n anul anterior, in principal din cauza unei cresteri semnificative a numarului
de victime implicate in accidente la trecerile la nivel. In ceea ce priveste strict
calatorii cu trenul, iIn Uniune s-au nregistrat 70 de decese in 2007, in timp ce pe
sosele au pierit aproape 40 000 de persoane; in plus, numarul calatorilor care au fost
victime ale accidentelor pe calea ferata a scazut de la 400 in 1970 la doar 77 in 2006
(a se vedea anexa 24).

INFRASTRUCTURI DE TRANSPORT FEROVIAR

a) Lungimea retelelor

40.

41.

Lungimea totald a liniilor de cale feratd din UE este de aproximativ 212 000 km.
Statele membre cu retelele cele mai lungi sunt Germania (33 890 km), Franta
(29 918 km) si Polonia (19 419 km) (a se vedea anexa 17). Malta si Cipru nu au
retele feroviare. Republica Ceha, Belgia si Luxemburg au cea mai mare densitate a
liniilor de cale ferata (122, 111 si, respectiv, 106 km/1 000 kmz).

In 2008, reteaua feroviara europeani cuprindea 5 764 km de linii de mare viteza,
situate In Franta, Spania, Germania, Italia, Belgia si Regatul Unit. Reteaua de mare
viteza cunoaste o dezvoltare majora, in special in Spania, unde se afld in prezent in
constructie peste 1 600 de km de linii de cale ferata (a se vedea anexa 18).

b) Evolutia investitiilor in infrastructuri

42.

43.

Tarile din UE-12 se disting prin nivelul scazut al investitiilor in transportul feroviar;
conform cifrelor pe 2006 furnizate de CER, media investitiilor pe kilometru in
intretinerea liniilor de cale feratd a fost de 5 ori mai ridicata in UE-15 fata de UE-12
(a se vedea anexa 20).

De asemenea, se observa o stagnare a investitiilor feroviare cofinantate in temeiul
politicii de coeziune, in comparatie cu cifrele pentru perioada 2000-2006. Aceasta
constatare se impune 1n ciuda unui context foarte favorabil, marcat de o crestere cu
69 % a bugetului alocat transporturilor in cadrul politicii regionale. In UE-12, cea
mai ridicatd pondere a cailor ferate in totalul investitiilor nationale in sectorul
transporturilor se gdseste in Slovenia (45,6 %), In Lituania (36,5 %), in Republica
Ceha si in Slovacia (34 %), in timp ce ponderea cea mai scazutd este in Polonia
(20,8 %). Investitiile in infrastructurile rutiere rdman, asadar, mult superioare
investitiilor 1n calea feratd, atat in Europa de Vest, cat si, a fortiori, in UE-12, dupa
cum evidentiaza un studiu al International Transport Forum (ITF )!2 (a se vedea anexa
19).

12

Studiul intitulat ,,Charges for the Use of Rail Infrastructure 2008”.
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¢) Taxe si contracte multianuale

44. Conform ITF, taxele de acces la retea variaza foarte mult de la un administrator de
infrastructura la altul (a se vedea anexa 21). In general, ele sunt foarte ridicate pentru
transportul de marfa in noile state membre, in special in Slovacia si in tarile baltice;
in schimb, cele mai scdzute sunt In Danemarca, Spania si Suedia. Cele mai ridicate
taxe de acces pentru trenurile de calatori Intercity sunt in Belgia, Lituania si
Germania, iar cele mai scazute sunt in tarile nordice.

45. Cu toate acestea, conform Uniunii Internationale a Societatilor de Transport
Combinat Cale Ferata-Sosea (UIRR), se remarca faptul ca scaderea traficului ca efect
al crizei a determinat anumiti administratori de infrastructura sa scada taxele de acces
pentru trenurile de marfa, in special in Polonia si in Slovacia.

46. In ceea ce priveste contractele multianuale, comunicarea Comisiei catre Consiliu si
citre Parlamentul European'’ recomanda statelor membre si administratorilor de
infrastructura o serie de mésuri concepute pentru a asigura un bun nivel al serviciilor
si echilibrul financiar necesar. In circa sase state membre s-au semnat contracte
multianuale intre administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare (a se
vedea anexa 22).

d) Implementarea ERTMS

47. Introducerea sistemului ERTMS (European Railway Traffic Management System)
constituie un indicator important al progresului catre un grad sporit de
interoperabilitate. La sfarsitul anului 2009, in Uniune exista aproximativ 3 000 de
kilometri de linii aflate in exploatare echipate cu ERTMS. Planurile nationale de
implementare indica faptul c@ reteaua echipatdi cu ERTMS ar trebui sa atinga
20 000 de km la sfarsitul lui 2012 si 30 000 de km la sfarsitul lui 2020.

48. La 22 iulie 2009 s-a adoptat un plan de implementare european. Acest plan european
se bazeazd pe planurile nationale, dar se concentreaza asupra liniilor celor mai
importante la nivel european. Ca atare, nu reia integral planurile nationale, ci
stabileste obligativitatea echiparii axelor importante pand la anumite date. Astfel,
pand 1n 2020, principalele noduri feroviare de marfa europene vor fi legate prin linii
echipate cu ERTMS, deschizand calea citre noi oportunititi pentru operatorii de
transport feroviar de marfa.

VIII. ConNcLruzi

49. Prezentul raport descrie principalele tendinte observate in cursul ultimilor ani pe
piata feroviara din UE, in special in 2008. Dincolo de efectele inca necunoscute ale
crizei economice actuale, se confirmd totusi cd dezvoltarea unui spatiu feroviar
european si deschiderea progresiva a pietei catre concurenta au permis o stabilizare a
caii ferate Tn domeniul transporturilor.

1 Comunicarea intitulatd ,,Contracte multianuale pentru calitatea infrastructurii feroviare”, COM(2008)

54, 6.2.2008.
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50.

51.

52.

In plus, prezentul document permite realizarea unui bilant al primelor efecte tangibile
ale crizei care afecteazd sectorul Incepand cu mijlocului anului 2008. Efectele sunt
mai pronuntate In sectorul transportului feroviar de marfd decit in sectorul
transportului de célatori. De asemenea, criza afecteazd mai pregnant segmentul
materialului rulant decat cel al infrastructurii, care ar trebui sa beneficieze cel mai
mult de pe urma masurilor de relansare economica prevazute de statele membre.

Planurile de relansare anuntate ar trebui s fie benefice pentru reteaua feroviara, prin
aportul a aproximativ 20 de miliarde de euro, concentrate in principal in statele din
UE-15. Cu toate acestea, s-au exprimat indoieli cu privire la capacitatea financiara a
statelor de a realiza totalitatea investitiilor prevazute in ciuda dificultatilor bugetare si
a cresterii gradului de indatorare preconizate. De partea sa, Uniunea a mobilizat
fondurile disponibile pentru a participa la acest efort de relansare si pentru a accelera
dezvoltarea de retele transeuropene, anticipand in special alocarea a 500 de milioane
de euro in cadrul bugetului TEN-T.

Pe de altd parte, in contextul crizei actuale se observd o accelerare a miscarii de
consolidare a sectorului de transport feroviar de marfa, marcata de extinderea spre
alte tari a anumitor grupuri precum DB Schenker, dupd cum se arata in figura 8.
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Figura 8: Principalele fuzionari si achizitii in domeniul feroviar incepdnd cu 2005

An Societate Preia Societate
controlul a

2005 | DB Schenker (DE) 98 % RBH (DE)

2005 | Trenitalia (IT) 51 % TX Logistik (DE)

2006 Babcock & Brown (AU) 100 % Crossrail (CH)

2007 DB Schenker (DE) 100 % WS (UK)

2007 DB Schenker (DE) 55,1 % Tansfesa (ES)

2008 DB Schenker (DE) 49 % Nord Cargo (FR)

2008 | SNCF (FR) 75 % ITL (DE)

2008 OKD Doprava (C2) 100 % Viamont Cargo (C2)

2008 Rail Cargo Austria (AT) 55 % Linea (FR)

2008 Veolia (IT) 100 % Rail4dChem (DE)

2009 DB Schenker (DE) 100 % PCC (PL)

2009 Europorte 2 (FR) 100 % Veolia Cargo (FR)

2009 | SNCF (FR) 100 % Veolia Cargo (DE)

2009 Veolia Transport (IT) 50 % Transdev (FR)

2009 DB Schenker (DE) 95 % PTK Holding (PL)
Sursa: Mofair (,, Wettbewerber-Report Eisenbahn 2008-2009”); Comisia Europeand

53. Dincolo de acestea, se observa mentinerea discrepantei intre statele din UE-15 si cele
din UE-12, unde situatia financiara a intreprinderilor de transport feroviar este
deseori incd precard. Anumiti operatori au trebuit sd recurga fie la utilizarea masiva a
programului de lucru redus, precum in Slovacia, fie la reduceri de personal, in
special In Bulgaria.

54. Relansarea transportului de marfa va depinde de crearea preconizata a coridoarelor
de marfa'!, insi si de dezvoltarea traficului cu tiri terte invecinate cu UE. Negocierea
unui tratat cu tarile din Balcani, aflatd in curs, procesul de aderare a Comunitatii la
OTIF, precum si colaborarea pe probleme tehnice cu Organizatia pentru Cooperare a
Ciilor Ferate (OSJD) se inscriu 1n aceasta perspectiva.

55. Procesul de monitorizare a pietei feroviare se va imbogati in viitorul apropiat prin

publicarea a doud studii care sunt in curs de realizare pentru Comisie. Acestea se
intituleazd ,,Situatia si perspectivele traficului international” si, respectiv, ,,Studii
privind optiunile de reglementare pentru continuarea deschiderii pietei de transport
feroviar”.

Propunere de regulament privind reteaua feroviara europeana pentru un transport de marfd competitiv,
11 decembrie 2008.
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