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1. Introducere

Prezentul raport analizeazi punerea in aplicare a Directivei 2012/34/UE! (denumitd in
continuare ,,directiva”), astfel cum a fost modificati prin Directiva (UE) 2016/2370? (denumiti
in continuare ,,Directiva privind guvernanta”), in sectorul feroviar, astfel cum se prevede la
articolul 63 alineatul (1) din Directiva 2012/34/UE. Scopul prezentului raport este de a oferi o
imagine de ansamblu asupra principalelor aspecte si probleme legate de punerea in aplicare a
directivei. Totusi, raportul nu poate prezenta in mod exhaustiv toate masurile nationale de
punere in aplicare si nu aduce atingere niciunei pozitii pe care Comisia ar putea-o adopta in
cadrul unor eventuale proceduri juridice viitoare.

In conformitate cu articolul 63 alineatul (1) din Directiva 2012/34/UE, raportul evalueazi in
special: (1) dezvoltarea serviciilor feroviare de mare vitezd si existenta unor practici
discriminatorii in ceea ce priveste accesul la liniile de mare vitezd; si (2) daca persistd practici
discriminatorii sau alte tipuri de denaturare a concurentei in raport cu administratorii de
infrastructura (Al) care fac parte dintr-o intreprindere integrata vertical. Analiza pietei de mare
viteza in contextul prezentului raport privind punerea in aplicare a contribuit, de asemenea, la
elaborarea comunicirii privind transportul feroviar de mare viteza® care urmeazi si fie adoptati
de Comisie.

Stimularea transportului feroviar este consideratd esentiald pentru decarbonizarea
transportului, intrucat transportul feroviar este unul dintre cele mai eficiente moduri de
transport. In 2022, acesta a reprezentat 7,2 % din transportul de calitori din UE si 11,9 % din
transportul de marfuri din UE, fiind, in acelasi timp, responsabil pentru doar 0,3 % din emisiile
de gaze cu efect de sera generate de transporturi. Transportul feroviar reprezinta doar 1,8 % din
consumul final de energie al transporturilor din UE.

Acest raport aratd cd existd inca unele obstacole care frAneaza dezvoltarea unui veritabil spatiu
feroviar unic european. Totusi, intarzierile in transpunerea la nivel national a Directivei privind
guvernanta, impactul pandemiei de COVID-19 si criza energetici din ultimii ani* au condus la
imposibilitatea de a efectua in prezent o evaluare cuprinzatoare a impactului directivei asupra
pietei feroviare. Ar fi necesare dovezi mai ample pentru a justifica prezentarea de noi propuneri
legislative in aceastd etapd. Totusi, interventii specifice cu privire la aspectele identificate in
prezentul raport ar putea fi posibile prin actiuni de politica specifice sau prin revizuiri ale altor
acte, cum ar fi actele de punere in aplicare, actele delegate sau orientdrile.

Comisia a apreciat contributiile la prezentul raport transmise de partile interesate, astfel cum
sunt prezentate in anexa A la documentul de lucru al serviciilor Comisiei care insoteste
prezentul raport, si va lua in considerare aceste contributii in cadrul unor eventuale actiuni
subsecvente.

! Directiva 2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului din 21 noiembrie 2012 privind instituirea
spatiului feroviar unic european (reformare) — Text cu relevanta pentru SEE, JO L 343, 14.12.2012, p. 32-77.
2 Directiva (UE) 2016/2370 a Parlamentului European si a Consiliului din 14 decembrie 2016 de modificare a
Directivei 2012/34/UE in ceea ce priveste deschiderea pietei pentru serviciile de transport feroviar intern de
calatori si guvernanta infrastructurii feroviare, JO L 352, 23.12.2016, p. 1-17.

3 Comunicarea privind transportul feroviar de mare vitezi, in curs de publicare.

4 Comisia Europeand, ,,Impact of the COVID-19 pandemic on the financial sustainability of the rail sector”
(Impactul pandemiei de COVID-19 asupra sustenabilitatii financiare a sectorului feroviar) (2024).



https://op.europa.eu/ro/publication-detail/-/publication/1ce94ce4-dd39-11ee-b9d9-01aa75ed71a1

Raportul nu contine cifre privind cele mai recente evolutii ale pietei. Totusi, o imagine de
ansamblu cuprinzatoare, care include si statistici, se regaseste in anexa C la documentul de
lucru al serviciilor Comisiei.

2. Transpunere

Directiva a fost modificatd ultima data in 2016 prin Directiva privind guvernanta, care se refera
atat la deschiderea pietei pentru serviciile de transport intern de calatori, cat si la guvernanta
infrastructurii feroviare. Comisia a monitorizat transpunerea directivei in dreptul intern si a
initiat mai multe actiuni in constatarea neindeplinirii obligatiilor Impotriva unor state membre.
Jumatate dintre aceste actiuni au vizat statele membre care nu au notificat la timp Comisiei
masurile lor de transpunere. Cealaltd jumatate a vizat aspecte legate de neconformitate, si
anume cazuri in care directiva nu a fost transpusa corect. Aspectele legate de neconformitate
cel mai des intéalnite au fost urmatoarele (enumerate in ordinea frecventei):

- guvernanta Al;

- cadrul de tarifare;

- rolul organismului de reglementare;

- acordarea drepturilor de acces la infrastructurd;
- alocarea capacitatilor de infrastructura;

- acordarea de licente.

Detalii suplimentare privind cazurile de constatare a neindeplinirii obligatiilor pot fi gasite in
anexa B la documentul de lucru al serviciilor Comisiei.

3. Punerea in aplicare a principalelor dispozitii

a. Deschiderea pietel

Deschiderea pietei pare sa aiba efecte pozitive pentru clienti, dupa cum aratd un studiu publicat
recent de Comisie®.

Rezultatele preliminare bazate pe experienta liderilor din domeniul deschiderii pietelor interne
de transport de calatori aratd ca, acolo unde calatorii dispun de mai multe optiuni, serviciile
feroviare au devenit mai ieftine si mai frecvente.

La finalizarea procesului de deschidere treptata a pietei, directiva a Incurajat operatorii feroviari
sa raspundd mai bine nevoilor clientilor si sa isi Tmbunatiteasca raportul cost-eficacitate,
consolidand astfel rolul transportului feroviar in accelerarea reducerii emisiilor generate de
transporturi si a saturdrii infrastructurii.

In temeiul actualului cadru de reglementare al UE, furnizarea de servicii de transport de cilatori
cu acces liber poate fi limitatd numai daca un test de echilibru economic (EET), efectuat in
conformitate cu articolul 11 din directiva, stabileste cd un nou serviciu de transport de calatori
ar periclita echilibrul economic al unui serviciu public prestat pe aceeasi ruta sau pe o ruta
alternativa. Testul de echilibru economic reprezintd o exceptie de la deschiderea pietei si ar

® Comisia Europeand, ,,Study on passenger and freight rail transport services’ prices for final customers”
(Studiu privind preturile serviciilor de transport feroviar de calatori si de marfa pentru clientii finali) (2024).



trebui utilizat In consecinta. Aplicarea EET prezinta diferite preocupari, de la notificarea noilor
servicii cu 18 luni inainte, prevazuta la articolul 38 alineatul (4) din directiva, pana la
interpretarea inconsecventa a Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2018/1795, care
stabileste procedura si criteriile de aplicare a EET®.

Accesibilitatea preturilor si confortul raman factori esentiali pentru caldtorii care aleg trenul n
detrimentul altor moduri de transport, iar competitivitatea transportului feroviar trebuie sd se
imbunititeasca in continuare. In plus, in Uniunea Europeani au fost deja puse in aplicare
masuri care acopera doar partial costurile externe ale modurilor de transport cu emisii mai
ridicate de dioxid de carbon, in special schema UE de comercializare a certificatelor de emisii.

Furnizarea de servicii transfrontaliere ramane dificila din cauza aspectelor legate de
interoperabilitate si de coordonarea capacitatilor. Aceste aspecte reprezintd o mare provocare
pentru operatorii nou-intrati pe piata si Intreprinderile mici nou-infiintate, care trebuie sa se
bazeze pe mai multi parteneri. Trenurile de noapte, care au marje de profit negative sau foarte
reduse, sunt deosebit de dificil de introdus.

Existd in continuare bariere semnificative la intrare pentru toate serviciile de transport de
calatori, iar aceste bariere nu sunt intotdeauna abordate in legislatia UE.

Disponibilitatea materialului rulant este esentiald pentru furnizarea de servicii de transport
feroviar. Achizitionarea de material rulant nou este costisitoare si necesita termene lungi de
livrare, in special in ceea ce priveste materialul rulant destinat transportului de calatori. Acest
lucru reprezintd o provocare, in special pentru operatorii mai mici si pentru operatorii efectiv
nou-intrati, care adesea Intampina dificultati in a-si finanta investitiile, spre deosebire de marii
operatori traditionali si filialele acestora.

Nu sunt incd disponibile piete functionale de leasing sau de ocazie pentru materialul rulant
destinat transportului de céldtori, spre deosebire de sectorul transportului de marfa unde
deschiderea pietei a avut loc mult mai devreme, iar piata de leasing a avut timp sa se dezvolte.
In sectorul transportului de cilitori, operatorii activi pot prefera casarea materialului rulant in
detrimentul revanzarii, pentru a evita favorizarea concurentilor. In unele cazuri, disponibilitatea
materialului rulant de ocazie este limitata si mai mult de necesitatea de a alinia materialele
vechi la reglementdrile recente (de exemplu, materialul rulant care contine azbest). Directiva
actuala nu contine nicio mentiune cu privire la aceasta bariera foarte importanta la intrare.

Un peisaj fragmentat in ceea ce priveste sistemele de emitere a biletelor si lipsa biletelor directe
fac ca transportul feroviar si fie mai putin atractiv pentru cilitori’. Comisia lucreazi in prezent
la initiative specifice in acest sens [de exemplu, in ceea ce priveste atat serviciile digitale de
mobilitate multimodala, cét si sistemul digital unic de rezervare/emitere a biletelor, pe langa o

6 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2018/1795 al Comisiei din 20 noiembrie 2018 de stabilire a
procedurii si a criteriilor de aplicare a testului de echilibru economic in temeiul articolului 11 din Directiva
2012/34/UE a Parlamentului European si a Consiliului, JO L 294, 21.11.2018, p. 5-14.

7 Articolul 13a din Directiva 2012/34/UE stipuleaza ca: ,,Comisia monitorizeaza evolutiile pietei feroviare in
ceea ce priveste introducerea si utilizarea unor sisteme comune de informatii si de emitere a biletelor directe si
evalueaza necesitatea de a lua masuri la nivelul Uniunii, tindnd seama de initiativele legate de piatd”. In plus,
articolul 12 din Regulamentul 2021/782 privind drepturile si obligatiile calatorilor din transportul feroviar
prevede unele obligatii pentru Intreprinderile feroviare de a oferi bilete directe.



revizuire specifica a Regulamentului (UE) 2021/782 privind drepturile si obligatiile cdlatorilor
din transportul feroviar].

Modificarile introduse prin Directiva privind guvernanta au fost mai putin relevante pentru
transportul feroviar de marfa, care functioneaza pe o piatd complet deschisd in UE incepand
din 2007. Cu toate acestea, evolutiile recente de pe piata transportului feroviar de marfa nu sunt
chiar incurajatoare, iar transferul modal catre transportul feroviar nu s-a materializat inca. De
fapt, diferitele segmente ale pietei transportului feroviar de marfa prezintd o dinamica diferita.
De exemplu, transformarea economiei europene redirectioneaza cererea de transport de la
marfuri in vrac — cum ar fi carbunele, produsele chimice, metalele de baza si produsele
petroliere — catre transportul containerizat. Performanta in general buna a transportului feroviar
intermodal din ultimii ani a fost, prin urmare, mai mult decat contrabalansata de declinul
transportului in vrac, care constituie nucleul activitatii de transport feroviar de marfa.
Activitatea de Incarcare in vagoane separate se confrunta, de asemenea, cu dificultati, din cauza
costurilor si a complexitatii sale.

Unul dintre cei mai importanti factori pentru succesul sectorului transportului feroviar de marfa
este disponibilitatea unei capacitati a retelei de buna calitate, care le permite operatorilor
feroviari sa raspunda rapid la cererile pietei si sa furnizeze un serviciu fiabil expeditorilor. in
prezent, transportul feroviar de marfa are o prioritate scazuta in alocarea capacitatii feroviare
(transportul de calatori avand prioritate) si ajunge sa sufere cel mai mult din cauza restrictiilor
temporare de capacitate generate de lucrarile de intretinere si de reparatii. Aspectele legate de
gestionarea capacitatilor sunt discutate in detaliu la litera (e) de mai jos.

O alta problema principald este finantarea infrastructurii si predictibilitatea acestei finantari,
deoarece Al trebuie sd elaboreze planuri de afaceri pentru a asigura investitii suficiente in
transportul feroviar. In acest sens, este necesara o analizi suplimentari a punerii in aplicare a
articolului 8, care stabileste cerintele pentru finantarea Al.

In cele din urmi, o evaluare cuprinzitoare a efectelor deschiderii pietei ar trebui sa analizeze,
de asemenea, aspectele sociale, inclusiv: (1) siguranta locului de munca, (ii) conditiile de munca
si (ii1) sustenabilitatea sectorului in general. Lipsa personalului feroviar specializat este o
problema bine cunoscuta.

b. Accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile furnizate in cadrul acestor
infrastructuri

Accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile furnizate de aceste infrastructuri este
esential pentru furnizarea serviciilor de transport feroviar.

Distinctia dintre infrastructura feroviard si infrastructurile de servicii nu este intotdeauna
interpretatd 1n acelasi mod de catre diferitele parti interesate, iar aceasta lipsad a unei interpretari
comune are un impact asupra aplicarii normelor care reglementeaza accesul si tarifarea. Lipsa
unei definitii precise si utilizabile a anumitor elemente de infrastructurd sau de infrastructuri
de servicii ingreuneaza, de asemenea, clasificarea fara echivoc a acestor elemente si aplicarea
dispozitiilor corespunzatoare. O alta problema este combinatia dintre definitiile neclare si lipsa
de exhaustivitate (de exemplu, cu privire la ceea ce ar trebui considerat ca fiind un serviciu
suplimentar sau auxiliar in contextul anexei II). In unele cazuri, pe acelasi amplasament



coexistd mai multe infrastructuri sau in cadrul aceleiasi infrastructuri sunt furnizate mai multe
servicii, ceea ce creeaza incertitudini cu privire la normele aplicabile (principalele exemple in
acest sens sunt porturile, serviciile de intretinere preventiva si capitala furnizate in cadrul
infrastructurilor feroviare de mare viteza si terminalele de marfa unde se desfdsoara mai multe
activitati).

Disponibilitatea informatiilor cu privire la infrastructurile de servicii si la accesibilitatea
serviciilor in cadrul acestor infrastructuri, astfel cum se prevede in Regulamentul de punere in
aplicare (UE) 2017/2177 privind accesul la infrastructurile de servicii si la serviciile feroviare
conexe®, este, de asemenea, limitata.

In cele din urma, cadrul de reglementare al UE nu contine dispozitii care sa previna practicile
discriminatorii ale infrastructurilor de servicii detinute de intreprinderile feroviare consacrate,
atunci cand utilizarea acestor infrastructuri de servicii poate fi esentiala pentru furnizarea
serviciilor feroviare de cétre concurentii respectivelor Intreprinderi.

c. Acordare de licente

In calitate de registru de notificiri din partea autorititilor nationale de acordare a licentelor
[articolul 24 alineatul (8)], Agentia Uniunii Europene pentru Caile Ferate (ERA) a contribuit
in mod semnificativ la evaluarea de catre Comisie a dispozitiilor privind acordarea de licente
intreprinderilor feroviare, evidentiind aspecte legate de: (i) notificari (intarzieri, interpretari
divergente ale procedurilor, digitalizare limitatd), (i) lipsa de informatii cu privire la diferitele
cadre nationale de raspundere civila si (iil) interactiunea dintre directivd si Directiva (UE)
2016/798 (Directiva privind siguranta feroviari)®. Comisia a observat ci partilor interesate nu
le este clar daca o filiala sau o sucursald a unei intreprinderi feroviare se poate baza pe licenta
societatii-mama. Partile interesate au facut referire la: (i) eventuala ambiguitate In interpretarea
unora dintre documentele necesare pentru a dovedi capacitatea financiara enumerate in anexa
IIT si (i1) lipsa trimiterilor la rapoartele financiare standard actuale.

In cele din urma, ERA a raportat, de asemenea, problemele intimpinate in ceea ce priveste
modelul de notificare si procedura de notificare, astfel cum sunt definite in Regulamentul de
punere in aplicare (UE) 2015/171%°.

d. Tarifare

Administratorii de infrastructura adopta abordari diferite in ceea ce priveste taxele de acces la
calea ferata, in special pentru stabilirea majorarilor si a segmentelor de piatd in care se aplica
aceste taxe. De asemenea, partile interesate: (1) au subliniat lipsa de coordonare a Al cu privire
la taxele de acces la calea feratd aplicate rutelor internationale pentru serviciile feroviare

8 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2017/2177 al Comisiei din 22 noiembrie 2017 privind accesul la
infrastructurile de servicii si la serviciile feroviare conexe (Text cu relevanta pentru SEE), JO L 307, 23.11.2017,
p. 1-13.

® Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara (reformare), JO L 138, 26.5.2016, p. 102-149.

10 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. 3-10.



transfrontaliere si (i1) au raportat interpretari si aplicari diferite ale partilor din directiva
referitoare la tarifare, coroborate cu anexele V si VI. Din acest motiv, Comisia a adoptat
orientiri'! pentru a oferi claritate cu privire la obligatiile juridice existente, precum si exemple
de bune practici si evolutii observate pe diferite piete feroviare din UE.

Partile interesate raporteaza, de asemenea, dificultatile cu care se confrunta administratorii de
infrastructurd In ceea ce priveste colectarea datelor de la intreprinderile feroviare pentru
calcularea taxelor de acces la calea feratd, precum si lipsa de claritate a conceptului de costuri
directe introdus la articolul 30 si detaliat in Regulamentul (UE) 2015/909%2. In acest sens,
organismele nationale de reglementare au un rol important in procesul de monitorizare si de
asigurare a respectdrii legislatiei.

e. Gestionarea capacitatilor

Normele actuale privind gestionarea capacitatilor de infrastructura feroviara sunt prevazute in
directiva. Dovezile aratd ca actualul cadru nu deserveste la fel de bine toate segmentele pietei
feroviare. In special, transportul de marfa si transportul transfrontalier intimpina dificultiti in
a obtine o capacitate cantitativa si calitativa adecvata pentru a raspunde nevoilor clientilor.

In 2023, Comisia a prezentat o propunere de regulament care revizuieste aceste norme®3,

introducand: (i) un nou ciclu de planificare multianuala, (ii)) o mai bunid coordonare
transfrontaliera si (iii) utilizarea pe scard mai largd a stimulentelor economice, a evaludrii
performantei si a instrumentelor digitale. Propunerea legislativa, care este in curs de negociere
in cadrul trilogurilor, va inlocui cadrul juridic actual cu un cadru unic, direct aplicabil pentru
intreaga retea feroviara a UE.

Partile interesate mentioneazd in mod sistematic ca gestionarea traficului si planificarea
lucrarilor de intretinere au un impact semnificativ asupra dezvoltarii transportului feroviar si,
in unele cazuri, observa cd cerintele directivei cu privire la aceste subiecte sunt neclare sau sunt
aplicate in mod inegal. Criteriile deficitare de stabilire a prioritatilor pentru traficul
international, accesul limitat si intarziat la planificarea lucrarilor si restrictiile de capacitate
sunt mentionate, de asemenea, ca surse importante de perturbari. Unii considerd ca
independenta Al ar putea fi asiguratd numai prin includerea in cadrul functiilor esentiale a
gestionarii traficului si a planificarii lucrarilor de intretinere, In timp ce altii se tem ca acest
lucru ar putea face ca operatiunile critice sd devina mai rigide. Multi considera ca stimulentele
de performantd pentru Al ar trebui sd devind mai eficace. Acordurile-cadru le permit
intreprinderilor feroviare sd elaboreze planuri de afaceri pe termen lung, Insa nu trebuie sa
creeze incertitudine (de exemplu, cu privire la reinnoirea acestor acorduri-cadru) sau sa fie
utilizate pentru a impiedica intrarea pe piatd. Potrivit organismelor de reglementare,

1 Comunicare a Comisiei — Orientari interpretative privind stabilirea de taxe pentru utilizarea infrastructurii
feroviare, JO C, C/2025/2606, 7.5.2025.

12 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, JO L 148, 13.6.2015,
p. 17-22.

13 Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind utilizarea capacititilor de
infrastructura feroviara in spatiul feroviar unic european, de modificare a Directivei 2012/34/UE si de abrogare
a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 - COM/2023/443 final.



Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2016/545 privind acordurile-cadru nu previne in

prezent aceste riscuri®.

f. Organisme de reglementare

Pentru a asigura o dezvoltare sdndtoasd a pietei feroviare sunt necesare organisme de
reglementare puternice si independente. Acest lucru este valabil in special in timpul dezvoltarii
concurentei si in prezenta intreprinderilor integrate vertical. Pentru a indeplini sarcinile
semnificative si extinse prevazute de directiva, organismele de reglementare trebuie sa dispuna
de personalul calificat si de fondurile necesare. Directiva pastreazd un caracter destul de
general cu privire la acest aspect, 1dsand statelor membre libertatea de a decide atat cu privire
la mecanismul de finantare, cat si cu privire la numarul de angajati care trebuie sa fie
,proportional cu importanta sectorului feroviar din statele membre”.

Capacitatea organismelor de reglementare de a asigura respectarea normelor depinde, de
asemenea, de competentele lor prevdzute in legislatia nationald. Ori de cate ori directiva
pastreazd un caracter general in ceea ce priveste nivelul de putere al competentelor de
reglementare specifice, cadrele nationale pot diferi, iar acest lucru ar putea periclita egalitatea
de tratament a intreprinderilor in intreaga UE. Exemple in acest sens sunt competentele de
sanctionare si nivelul sanctiunilor pe care organismele de reglementare le pot impune (despre
care directiva afirma doar cd trebuie sa fie ,,adecvate”) sau rolul organismelor de reglementare
in monitorizarea taxelor, care, In unele state membre, include o competenta de evaluare ex ante,
in timp ce in altele se limiteaz la controalele ex post. In general, o interpretare mai clari a
competentelor organismelor de reglementare ar putea contribui la eficacitatea actiunilor
intreprinse de acestea.

In cele din urma, definitiile neclare sau lipsa definitiilor unor elemente ale directivei complica
s1 mai mult activitatea organismelor de reglementare si creeaza incertitudine pentru actorii de
pe piata.

4. Servicii de mare viteza

Cadrul de reglementare favorabil, definit de directiva, a reprezentat un factor-cheie pentru
dezvoltarea serviciilor feroviare de mare viteza, conectand tot mai mult oamenii si pietele cu
un mod de transport mai durabil'® intr-un mod rapid si eficient din punctul de vedere al
costurilor.

Imbunitatirea legaturilor feroviare de mare viteza reprezinti un pas esential citre construirea
unei Europe mai conectate, mai accesibile si mai unificate. Comisia a recunoscut acest lucru in
viitoarea sa comunicare privind transportul feroviar de mare viteza, care stabileste masurile
necesare pentru a realiza: (1) o retea feroviara de mare vitezad complet interoperabild si de Tnalta

14 Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2016/545 al Comisiei din 7 aprilie 2016 privind proceduri si criterii
referitoare la acordurile-cadru pentru alocarea capacitétilor de infrastructura feroviara, C/2016/1954, JO L 94,
8.4.2016, p. 1-11.

15 Considerentul 29 din Directiva (UE) 2016/2370.



performantd, (2) un model de serviciu competitiv orientat cétre public si (3) o viziune pentru o
industrie europeana competitiva de echipamente feroviare.

Segmentul feroviar de mare viteza a inregistrat o scadere semnificativa a preturilor si o crestere
a numarului de utilizatori dupa introducerea concurentei in serviciile interne din Italia, Spania
si, mai recent, din Franta. Impactul concurentei asupra tarifelor, a frecventei, a serviciilor la
bord si a timpului de calatorie depinde de strategiile de afaceri adoptate de intreprinderile
feroviare concurente, dar este in general favorabil calatorilor care utilizeaza transportul feroviar
de mare viteza.

Totusi, exista in continuare practici discriminatorii si mai multe bariere la intrare 1n ceea ce
priveste accesul la liniile feroviare de mare vitezd, care diminueaza impactul pozitiv al
deschiderii pietei. Disponibilitatea materialului rulant reprezinta o barierd majora la intrarea pe
pietele de mare viteza care sunt in crestere rapidd. Au fost aduse 1n atentia Comisiei mai multe
cazuri in care operatorii nou-intrati se confruntd cu obstacole create de normele nationale
ramase, de intarzierile mari la primirea autorizatiilor necesare si de timpul si costurile
considerabile pentru adaptarea materialului rulant la specificatii tehnice diferite, in special
atunci cand acestia furnizeaza un serviciu transfrontalier.

Infrastructurile de servicii existente, cum ar fi atelierele de intretinere, nu sunt intotdeauna
capabile sd furnizeze serviciile necesare trenurilor de mare viteza si, in cazul in care sunt
capabile sa furnizeze aceste servicii, este posibil ca distributia lor teritoriald sa nu fie adaptata
la nevoile operatorilor nou-intrati. Totusi, infiintarea de noi ateliere de Intretinere sau adaptarea
celor existente necesitd timp si investitii substantiale, precum si disponibilitatea unui
amplasament adecvat, ceea ce adesea nu este un lucru fezabil pentru operatorii mai mici care
nu dispun de economiile de scard sau de infrastructura traditionala de care se bucura operatorii
traditionali.

Nivelul, structura si stabilitatea taxelor de acces la calea feratd sunt alte elemente care
influenteaza oferta pietei si nivelul concurentei in sectorul feroviar de mare viteza. Taxele de
acces la calea feratd reprezintd o parte substantiald a costurilor de exploatare pentru
intreprinderile feroviare de mare viteza si, in acelasi timp, o sursa de venit pentru Al. Serviciile
feroviare de mare viteza, care tind sd fie mai profitabile decat serviciile conventionale datorita
volumelor mai mari de caldtori si a preturilor ridicate, fac adesea obiectul unor majorari care
se adduga tarifelor bazate pe costuri directe. Acest lucru aduce beneficii pragului de
rentabilitate al administratorilor de infrastructurd, dar are un impact negativ asupra costurilor
operatorilor si, in cele din urma, asupra preturilor biletelor, reducand capacitatea cailor ferate
de a concura cu alte moduri de transport. In functie de elasticitatea preturilor, economiile
intreprinderilor feroviare rezultate din reducerea taxelor de acces la calea feratd ar putea fi
transferate pasagerilor sub forma unor preturi mai mici, stimuland cererea si, in final, veniturile
administratorilor de infrastructura. Chiar si fard a transfera aceste economii, imbunatatirea
marjelor de profit ar putea incuraja operatorii sa isi extinda serviciile, sporind, de asemenea,
veniturile administratorilor de infrastructura.

In cele din urma, incertitudinea cu privire la taxele aplicabile de acces la calea ferata (lipsa de
transparentd, formulele excesiv de complexe, modificarile frecvente) poate actiona si ca o
barierd la intrarea pe piatd. Lipsa predictibilitatii costurilor de acces la infrastructurd complica
elaborarea unor planuri de afaceri solide si submineaza increderea potentialilor investitori, care
au nevoie de stabilitate pe perioade indelungate.



Serviciile feroviare de mare viteza sunt oferite in principal intr-un regim de acces liber, dar
exista cazuri in care aceste servicii sunt combinate cu furnizarea de obligatii de serviciu public
(OSP) finantate de stat. Aceastd combinatie poate reprezenta o problema atunci cind: (i) nu
exista o separare contabila si operationald clard intre partea comerciald a serviciului si partea
OSP a serviciului, pentru a se evita subventionarea incrucisatd sau (ii) normele de prioritate
conduc la un tratament preferential pentru furnizorii care ofera servicii combinate in
detrimentul celor pur comerciale.

In cele din urma, orice actiune de stimulare a legaturilor feroviare de mare vitezi va necesita o
monitorizare fiabild a pietei. Totusi, nu exista indicatori cuprinzatori in statisticile europene,
care sa fie special conceputi pentru monitorizarea pietelor feroviare de mare viteza in ceea ce
priveste atat liniile, cat si serviciile. Acest lucru se datoreaza, in parte, definitiilor inexacte sau
incoerente ale liniilor sau serviciilor de mare viteza din legislatia UE. Aceasta problema va fi
abordati prin initiative la nivelul UE®.

5. intreprinderi integrate vertical

Directiva nu impune o anumitd forma de guvernanta in sectorul feroviar, iar in randul partilor
interesate existd opinii foarte diferite cu privire la eficacitatea dispozitiilor actuale in prevenirea
comportamentului anticoncurential al intreprinderilor integrate vertical, in cazul in care
administratorii de infrastructura si intreprinderile feroviare fac parte din aceeasi entitate. Unele
parti interesate considerd cd separarea totalda este singura modalitate eficace de a evita
conflictele de interese si comportamentele anticoncurentiale, in timp ce altele subliniaza
beneficiile guvernantei integrate pentru societate (,,viziunea sistemica”). Organismele de
reglementare considerd ca impactul modelului de guvernantd asupra concurentei nu poate fi
generalizat, sustinand ca intreprinderile integrate vertical necesita o supraveghere mai intensa.

Directiva privind guvernanta a introdus dispozitii specifice pentru a se asigura cd nu existd
conflicte de interese si comportamente anticoncurentiale din partea intreprinderilor integrate
vertical. Articolul 7 modificat din directivd se axeaza pe independenta administratorilor de
infrastructura, in special in cadrul intreprinderilor integrate vertical, impunand separarea
organizationala in entitdti juridice distincte si interzicand, printre altele, numirile simultane sau
angajarea personalului de conducere de nivel superior prin transfer de la administratorii de
infrastructura la intreprinderile feroviare (sau invers). Acest ultim punct este deosebit de
relevant, deoarece unele exemple de mandate duble si transferuri de personal in cadrul
entitatilor integrate sugereaza persistenta unor conflicte de interese semnificative, chiar si in
cazurile in care Intreprinderile integrate vertical respectd Tn mod oficial dispozitiile legale.
Competentele de supraveghere ale organismelor de reglementare in ceea ce priveste conflictele
de interese diferd de la o tara la alta.

Directiva stabileste mai multe conditii pentru a se asigura cd administratorul de infrastructura
dispune de independenta organizationald si decizionald in ceea ce priveste functiile esentiale
(articolul 7a) cu scopul de a evita discriminarea in favoarea intreprinderilor feroviare integrate.
Statele membre pot decide, de asemenea, sd atribuie functiile esentiale (tarifarea si alocarea

16 A se vedea anexa C la documentul de lucru al serviciilor Comisiei.



traselor) unui organism independent cu functii esentiale. In prezent, numai Irlanda, Ungaria,
Luxemburg si Letonia au optat pentru aceasta solutie.

Intreprinderile integrate vertical se implicd din ce in ce mai mult in activititi neesentiale, cum
ar fi intretinerea materialului rulant, emiterea de bilete, gestionarea energiei sau producerea si
furnizarea de servicii de telecomunicatii. Desfagurarea activitatilor de furnizare a energiei si de
intretinere a materialului rulant de catre intreprinderile integrate vertical ar putea crea bariere
concurentiale care necesita o atentie sporita, In special atunci cand aceste intreprinderi integrate
vertical utilizeaza infrastructura feroviara finantata initial din fonduri publice.

Separarea contabild si transparenta financiara a fluxurilor financiare intragrup raman aspecte
semnificative. Alte aspecte semnificative sunt lipsa de transparentd si dificultatile cu care se
confruntd organismele de reglementare in ceea ce priveste accesul la informatiile financiare
necesare pentru Indeplinirea sarcinilor lor de monitorizare si de asigurare a respectarii
legislatiei. Printre exemplele de astfel de comportamente interzise se numara: (i) conditii de
finantare favorabile in interiorul grupului, (ii) cumulul de sarcini si responsabilitati in interiorul
intreprinderii integrate vertical, (iii) lipsa de transparenta si (iv) nesepararea conturilor. De
asemenea, transferurile directe de active intre entitati din acelasi grup ar putea reprezenta o
problema.

Activitatea organismelor de reglementare este fundamentald pentru asigurarea respectarii
normelor referitoare la intreprinderile integrate vertical, in special a normelor privind separarea
contabila si a garantiilor impotriva practicilor discriminatorii. Articolul 56 alineatul (12) din
directiva imputerniceste organismele de reglementare sa verifice conformitatea cu articolul 6
(separarea contabild) si cu articolul 7d (transparenta financiard). Totusi, eficacitatea
competentelor de investigare ale organismelor de reglementare depinde de cadrul legislativ
national si nu este uniformd in toate statele membre. Printre provocarile raimase se numara
consumul intensiv de resurse in cadrul auditurilor si dificultatile in ceea ce priveste accesul la
informatii critice. Rationalizarea competentelor organismelor de reglementare, imbunatatirea
accesului acestora la date si luarea in considerare a auditurilor efectuate de terti si finantate de
operatori ar putea imbunatati eficienta si ar putea asigura o aplicare consecventd a
reglementdrilor.

Denaturarile concurentei si practicile discriminatorii ar putea fi prevenite si mai mult prin
initiative de reglementare precum: (i) abordarea ambiguitatilor juridice din definitiile
importante, (ii) cresterea transparentei in ceea ce priveste accesul la date si fluxurile financiare,
(ii1) separarea fizicd si operationala a sistemelor informatice intre administratorii de
infrastructura si intreprinderile feroviare, (iv) accesul echitabil la infrastructurile de servicii si
la spatiile gérilor si (v) consolidarea independentei, a resurselor si a capacitétilor de asigurare
a respectdrii legislatiei ale organismelor de reglementare®’.

6. Concluzii

17 Pentru mai multe detalii cu privire la acest punct, a se vedea ,,Input study on vertically integrated rail
undertakings in the European Union” (Studiu privind intreprinderile feroviare integrate vertical din Uniunea
Europeand) publicat pe site-ul web al DG MOVE.
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In aceasta etapd, este dificil de realizat o evaluare completa si fiabila a efectelor directivei
revizuite. Acest lucru se datoreaza: (i) perioadei scurte de timp scurse de la adoptarea integrala
a directivei in statele membre, (i1) impactului pandemiei de COVID-19 asupra sectorului
feroviar si (ii1) impactului crizei energetice asupra sectorului feroviar. Totusi, Tn pofida
evolutiilor pozitive de pe unele piete, existd indicii clare ca instituirea unui spatiu feroviar unic
european, astfel cum se prevede in directiva, este in continuare restrictionatd de multe obstacole
si ca unele aspecte ale directivei nu abordeaza in mod corespunzator aceste bariere.

In ultimii ani, Comisia a adoptat initiative pentru a aborda anumite domenii de interes din
directiva. Printre aceste initiative se numard propunerea de regulament privind utilizarea
capacitatilor de infrastructura feroviara si orientirile privind taxele de acces la calea
ferata. Viitoarea comunicare a UE privind transportul feroviar de mare viteza abordeaza
aspecte legate de reglementarea pietei si nevoia de investitii in infrastructurd. De asemenea,
sunt deja in curs de adoptare initiative privind emiterea biletelor.

In pofida acestor initiative recente ale Comisiei, trebuie abordate si alte elemente problematice
in ceea ce priveste punerea in aplicare a Regulamentului privind transportul feroviar.

Testul de echilibru economic reprezinta un element-cheie al deschiderii pietei, care ar trebui
aplicat in mod consecvent si utilizat in mod corespunzitor. In functie de rezultatele evaluarii
cu privire la utilizarea EET si punerea in aplicare a Regulamentului (UE) 2018/1795, Comisia
ar putea decide sa revizuiasca regulamentul respectiv.

Serviciile de transport feroviar necesitd un acces echitabil si nediscriminatoriu la
infrastructurile de servicii si la serviciile furnizate in cadrul acestor infrastructuri, dar existd in
continuare obstacole majore in acest domeniu. Comisia va evalua aceste obstacole Tn momentul
revizuirii Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2017/2177.

Avand 1n vedere problemele legate de acordarea de licente, Comisia va analiza, de asemenea,
Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/171, pentru a identifica modul in care acesta
poate fi actualizat si imbunatatit.

In ceea ce priveste lipsa unor indicatori specifici cuprinzitori pentru monitorizarea pietei,
Comisia va revizui Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2015/1100 cu scopul de a
include indicatori specifici privind transportul feroviar de mare vitezd si indicatori privind
aspectele sociale si de munca, simplificand in acelasi timp cat mai mult posibil obligatiile de
raportare.

Comisia este constientd de faptul ca unele aspecte problematice ale directivei necesita o
evaluare aprofundatd suplimentara si va continua sd colaboreze cu sectorul feroviar in vederea
abordarii acestor aspecte. Disponibilitatea si finantarea materialului rulant reprezintd un
exemplu important de astfel de aspecte problematice. In ceea ce priveste problemele persistente
legate de intreprinderile integrate vertical, Comisia este hotdratd sa pund in aplicare in mod
eficace dispozitiile actuale din acest domeniu.
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