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A. Necesitatea de a actiona

Care este problema si de ce este o problema la nivelul UE?

Transportul feroviar este un mod de transport durabil, care se preconizeaza ca va sprijini trecerea la o
economie a UE neutra din punct de vedere climatic. In prezent, sectorul feroviar intampina dificultati in
a furniza servicii care s& raspunda nevoilor clientilor, in special cu privire la transportul de marfa. in
primul rand, performantele slabe in ceea ce priveste capacitatea de adaptare la nevoile clientilor,
punctualitatea, fiabilitatea si viteza fac adesea ca transportul feroviar sa fie a doua optiune ca mod de
transport. in al doilea rand, administratorii de infrastructurd feroviara si furnizorii de servicii de
transport (intreprinderile feroviare) nu utilizeaza intotdeauna in mod corespunzator capacitatile reduse
de infrastructura feroviara.

Normele de gestionare a capacitatilor de infrastructura feroviara si a traficului sunt stabilite in legislatia
UE. Directiva 2012/34/UE privind instituirea spatiului feroviar unic european stabileste cadrul juridic
general al Uniunii pentru spatiul feroviar unic european. Regulamentul (UE) nr. 913/2010 privind
reteaua feroviard europeana pentru un transport de marfa competitiv [,Regulamentul RFC” (rail freight
corridors — coridoare de transport feroviar de marfa)] defineste norme specifice pentru 11 coridoare de
transport feroviar de marfa care includ linii care traverseaza teritoriul a cel putin doua state membre si
care leaga doua sau mai multe terminale. Dovezile arata ca actualul cadru nu deserveste toate
segmentele pietei feroviare la fel de bine; in special transportul de marfa si transportul transfrontalier
intdmpina dificultati in a obtine o capacitate cantitativa si calitativa adecvata pentru a raspunde
nevoilor clientilor.

Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructuré au promovat mai multe initiative, in special
proiectul de reproiectare a graficelor de circulatie (Timetable Redesign — TTR), menit sa revizuiasca
procesul de gestionare a capacitatilor in Europa. Cu toate acestea, punerea in aplicare a masurilor
testate in cadrul acestui proiect este posibila numai prin modificarea legislatiei UE.

Care este rezultatul urmarit?

Aceasta initiativa urmareste sa Tmbunatateasca gestionarea capacitatilor si a traficului in reteaua
feroviard a UE, pentru a sprijini dezvoltarea transportului feroviar. In acest scop, initiativa urméreste s&
abordeze cele doud probleme principale identificate. Obiectivele specifice ale acesteia sunt
urmatoarele: 1) sa permita proceduri mai eficiente de gestionare a capacitatilor; 2) sd consolideze
stimulentele pentru imbunatatirea performantei serviciilor de infrastructura feroviara si a serviciilor de
transport feroviar; 3) sa introduca mecanisme mai eficace de coordonare intre partile interesate, in
special la nivel transfrontalier, si 4) sa sprijine implementarea unor instrumente digitale care sa
permita o mai buna gestionare a capacitatilor si a traficului.

Care este valoarea adaugata a actiunii la nivelul UE (subsidiaritate)?

Chiar daca cea mai mare parte a traficului feroviar de calatori este interna, aproximativ jumatate din
traficul de marfa este transfrontalier si se preconizeaza ca cererea de servicii de transport feroviar
transfrontalier va creste ca urmare a obiectivelor ambitioase de decarbonizare pentru sectorul
transporturilor si a masurilor de politica propuse si puse in aplicare de Uniunea Europeana si de
statele membre. Prin urmare, existd o puternicd dimensiune transfrontalierd in ceea ce priveste
transportul feroviar.

Actiunea la nivelul UE va lua in considerare, in mod inevitabil, dezvoltarea serviciilor de transport
feroviar care depasesc frontierele nationale. Acest lucru permite valorificarea avantajelor competitive
ale transportului feroviar, care cresc pe distante mai lungi. Actiunea la nivelul UE este esentiala pentru
imbunatatirea punctualitatii si fiabilitatii traficului transfrontalier. In plus, noile norme vor avea un
impact pozitiv asupra calitatii tuturor serviciilor de transport feroviar din retea, inclusiv a celor interne.

Evaluarea ex post din 2021 a Regulamentului privind coridoarele de transport feroviar de marfa
prezinta o piata feroviara care, fara o interventie suplimentara la nivelul UE, ramane axata pe serviciile
nationale, intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura pierzand oportunitatea de a se
extinde pe baza unei performante mai bune. Prin conceptie, administratorii de infrastructura stabiliti
intr-o majoritate covérsitoare la nivelul statelor membre se concentreaza pe gestionarea retelei
feroviare nationale. Prin urmare, pentru ca transportul feroviar transfrontalier sa se desfasoare fara
sincope este nevoie de coordonare si integrare eficace la nivelul UE pentru abordarea chestiunilor
legate de capacitate si trafic cu privire la trenurile transfrontaliere in intreaga retea a UE, eliminand
limitarile coridoarelor de transport feroviar de marfa, care sunt responsabile doar pentru o parte din




capacitate intr-o parte a retelei feroviare.

B. Solutii

Care sunt diferitele optiuni disponibile pentru atingerea obiectivelor? Existda o optiune
preferata? Daca nu, de ce?

In cadrul prezentei evaludri a impactului au fost elaborate patru optiuni de politicd (OP1, OP2, OP3 si
OP4). Toate optiunile propun solutii la problemele identificate, dar variaza in ceea ce priveste
domeniul de aplicare al actiunilor avute in vedere la nivelul UE. OP1 se axeaza pe mentinerea
abordarii bazate pe coridoare si o extinde la intregul trafic transfrontalier. OP2, OP3 si OP4 sunt
inspirate de initiativele partilor interesate si introduc un set nou si unic de norme pentru gestionarea
capacitatilor in intreaga retea. Acestea difera in ceea ce priveste mecanismele de asigurare a
coordonarii gestionarii capacitatilor la nivel transfrontalier, precum si in ceea ce priveste aspecte
precum monitorizarea performantei si supravegherea reglementara. OP2, OP3 si OP4 au in vedere o
accelerare a digitalizarii si automatizarii procesului de gestionare a capacitatilor.

Optiunea de politica preferata, OP3, introduce toate masurile propuse de sector pentru a moderniza
normele de gestionare a capacitatii astfel incat sa se raspunda mai bine nevoilor tuturor segmentelor
pietei feroviare. Aceasta adauga un mecanism de coordonare bazat pe norme, care consolideaza rolul
retelei administratorilor de infrastructura ca organism decizional, sprijinit de o entitate operationala
numita legal. In calitate de omolog al organismelor de reglementare la nivelul UE, acesta consolideaza
mandatul retelei organismelor de reglementare din domeniul feroviar. Normele detaliate, inclusiv cele
privind selectarea unei entitati pentru sarcini operationale, care vor sprijini procesul decizional, vor fi
stabilite in acte fara caracter legislativ, dupa consultari ample cu partile interesate.

Care sunt punctele de vedere ale diferitelor parti interesate? Cine sunt sustinatorii fiecarei
optiuni?

Consultarea patrtilor interesate a aratat un consens clar cu privire la faptul cad normele actuale privind
gestionarea capacitatilor nu vor permite sectorului feroviar sa se dezvolte in conformitate cu ambitiile
politice de la nivelul UE si al statelor membre. S-a bucurat de un sprijin larg abordarea axata pe
eliminarea rigiditatii Tn procesul de stabilire a graficului de circulatie anual si pe completarea acestuia
Cu procese mai strategice si mai suple/flexibile, urmarite atat de intreprinderile feroviare, cat si de
administratorii de infrastructura. Fara a aduce atingere consensului in linii generale, partile interesate
au subliniat aspecte care sunt deosebit de relevante pentru ele. Intreprinderile feroviare au subliniat
faptul ca gestionarea capacitatilor trebuie sa tina seama de nevoile pietei, atragand atentia asupra
unei abordari ,orientate catre oferta” in mod excesiv, care riscd sd conduca la o gestionare a
capacitatilor rigida si necorelatad cu nevoile clientilor. Unele organisme de reglementare au impartasit
acest punct de vedere si multe dintre ele au subliniat beneficiile concurentei pe pietele transportului
feroviar, evidentiind importanta sarcinii lor de a asigura conditii de concurenta echitabile, in special in
cazul in care administratorilor de infrastructurd li se acordd un rol mai proactiv in gestionarea
capacitatilor. Tn acest context, organismele de reglementare au sustinut ci orice responsabilitati
decizionale comune ale administratorilor de infrastructura la nivelul UE trebuie sa fie contrabalansate
de competente similare in materie de reglementare la nivelul UE.

In ceea ce priveste introducerea unor mecanisme de coordonare la nivelul UE, avand in vedere
caracteristica esentiala care diferentiaza OP3 si OP4 de OP2, intreprinderile feroviare si
administratorii de infrastructura au adoptat o pozitie rezervata in etapa initiala a consultarii.
Administratorii de infrastructura au subliniat ca expertiza si cunostintele lor de la fata locului nu pot fi
inlocuite de o entitate la nivelul UE. Intreprinderile feroviare si-au exprimat ingrijorarea cu privire la
faptul ca orice structura de la nivelul UE se confrunta cu riscul de a fi marginalizatd de administratorii
de infrastructura in fata intereselor nationale predominante. Intreprinderile feroviare au mentionat ca
au asteptari mai mari de la o entitate care combina functii de conducere si de reglementare la nivelul
UE, aflata intr-o pozitie de subordonare fata de administratorii de infrastructura, ca fortd motrice catre
conditii mai bune pentru transportul feroviar transfrontalier.

Clientii serviciilor de transport feroviar, in special pe segmentul transportului de marfa, au subliniat
necesitatea unor cresteri urgente si semnificative ale performantei ca o conditie prealabila esentiala
pentru transferul unor volume suplimentare de transport catre transportul feroviar. In special cu privire
la transportul de marfa, s-a subliniat importanta fiabilitatii, a punctualitatii si a informarii clientilor.
Clientii transportului feroviar au exprimat cel mai puternic sprijin pentru optiunile de politica mai
ambitioase (OP3 si OP4), care implica responsabilitati semnificative la nivelul UE.

Desi feedbackul primit din partea statelor membre in timpul consultarii a fost redus, acesta a sustinut,




in general, obiectivul initiativei de a promova dezvoltarea transportului feroviar, ramanand in acelasi
timp relativ vag cu privire la mijloacele de a-l realiza. A existat o tendintd de mentinere a abordarii
bazate pe coridoare in ceea ce priveste coordonarea transfrontaliera.

C. Impactul optiunii preferate

Care sunt beneficiile optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, daca nu exista o optiune
preferata)?

Optiunea de politica preferata are ca rezultat beneficii totale estimate la 13 502,7 milioane EUR,
exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de referinta.

Beneficiile directe includ o crestere a capacitatii utilizabile a infrastructurii existente, care permite o
crestere cu 4 % a traficului feroviar (exprimat in tren-km) in comparatie cu scenariul de referinta din
2050. Alte efecte sunt imbunatatirea punctualitatii trenurilor, fiabilitatea serviciilor de transport feroviar
si reducerea impactului negativ al lucrarilor de infrastructura feroviara asupra traficului. Beneficiile
pentru Tintreprinderile feroviare ca urmare a cresterii capacitatii utilizabile sunt estimate la
2 575,7 milioane EUR, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050 in raport cu
scenariul de referinta, iar cele datorate imbunatatirii punctualitatii trenurilor sunt estimate la 658 de
milioane EUR. Optiunea de politica preferata duce la unele economii de costuri, in special pentru
intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura (inclusiv de costuri operationale), dar si
pentru autoritatile publice. Economiile totale de costuri pentru intreprinderile feroviare sunt estimate la
482,8 milioane EUR, iar economiile de costuri pentru administratorii de infrastructura sunt estimate la
493,5 milioane EUR (din care 8,2 milioane EUR economii de costuri administrative). Pentru autoritatile
publice, economiile totale de costuri sunt estimate la 9,4 milioane EUR, exprimate ca valoare
actualizata pentru perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de referinta, din care 2,6 milioane EUR
economii de costuri administrative.

Efectele indirecte includ locuri de munca suplimentare (1,06 milioane de persoane suplimentare
angajate in perioada 2025-2050), precum si o reducere a costurilor externe legate de emisiile de CO2,
de emisiile de poluanti atmosferici, de accidentele rutiere si de saturare. Beneficile generate de
reducerea costurilor externe sunt monetizate si estimate la 3 309,3 milioane EUR pentru emisiile de
CO2, 681 de milioane EUR pentru emisiile de poluanti atmosferici, 2 801,6 milioane EUR pentru
accidente si 2 374,8 milioane EUR pentru saturare.

Cresterea serviciilor de transport feroviar de marfa si imbunatatirea calitatii acestora ar trebui sa
aduca beneficii pentru o serie de operatori economici. Printre acestia se numara operatorii de
terminale si clientii transportului feroviar de marfa.

Facilitarea serviciilor de transport feroviar transfrontalier va avea un impact pozitiv si asupra
transportului feroviar de calatori si, prin urmare, va aduce beneficii cetatenilor UE.

Atunci cand se iau in considerare si costurile, beneficiile nete ale optiunii de politicd preferate sunt
estimate la 11 408,8 milioane EUR, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050 in
raport cu scenariul de referinta.

Care sunt costurile aferente optiunii preferate (sau ale optiunilor principale, daca nu exista o
optiune preferata)?

Costurile optiunii de politica preferate sunt estimate la 2 094 de milioane EUR in plus fata de costurile
de referinta, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050.

Cea mai mare parte a acestor costuri va reveni administratorilor de infrastructura din cauza mai multor
masuri de politica. O mare parte din costurile totale rezultd din implementarea instrumentelor si
aplicatiilor informatice necesare pentru a respecta specificatiile tehnice de interoperabilitate ale UE
(STI ATTM) pentru transportul feroviar si pentru a simplifica gestionarea capacitatilor prin digitalizare
si automatizare in general. Mecanismele de coordonare ale UE vor genera costuri semnificative
pentru asigurarea operatiunilor Tn curs si a unui proces decizional solid. Administratorii de
infrastructura vor suporta, de asemenea, costuri pentru a asigura cea mai buna aliniere posibila cu
activitatea de la nivelul UE si cu omologii lor invecinati. Ponderea ridicatd a costurilor pentru
administratorii de infrastructura reflecta faptul ca rolul lor in gestionarea capacitatilor si a traficului este
consolidat de initiativa, dar si ca acestia trebuie sa asigure conditii de concurenta echitabile prin
punerea in aplicare a unor mecanisme de consultare cuprinzatoare. Costurile totale pentru
administratorii de infrastructura sunt estimate la 1 609 milioane EUR, exprimate ca valoare actualizata
pentru perioada 2025-2050 (in raport cu scenariul de referinta).




Costurile pentru intreprinderile feroviare care rezulta direct din aceasta initiativa (435,1 milioane EUR)
sunt mult mai mici si se refera in principal la introducerea accelerata a unor interfete conforme cu STI
ATTM pentru sistemele lor informatice legate de gestionarea capacitatilor, precum si la participarea lor
activa la consultarile cu administratorii de infrastructura.

Organismele de reglementare vor trebui sa se asigure ca reteaua lor dispune de resursele necesare
pentru a monitoriza si a interveni in noul proces de gestionare a capacitatilor. Costurile totale pentru
autoritatile publice nationale, care includ si organismele de reglementare, sunt estimate la 31,1
milioane EUR, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050 in raport cu scenariul de
referinta. Tn plus, Comisia European4 va suporta costuri estimate la 1,8 milioane EUR.

Alte parti interesate (operatorii de terminale si serviciile de transport multimodal) vor suporta costuri
mai mici (17 milioane EUR, exprimate ca valoare actualizata pentru perioada 2025-2050 in raport cu
scenariul de referinta).

Optiunea de politica preferata nu vizeaza IMM-urile, dar se preconizeaza ca va reduce barierele din
calea intrarii pe piata si va asigura conditii de concurenta echitabile. Acest lucru ar favoriza entitatile
nou intrate pe piata serviciilor de transport feroviar, dintre care unele sunt probabil IMM-uri.

Este foarte probabil ca operatorii de instalatii feroviare si furnizorii de servicii feroviare conexe, dintre
care unii sunt IMM-uri, sa Tnregistreze o crestere a activitatii economice ca urmare a cresterii traficului
feroviar.

Prin urmare, se preconizeaza ca initiativa va avea un impact global pozitiv asupra IMM-urilor.

Va exista un impact semnificativ asupra bugetelor si a administratiilor nationale?

Majoritatea administratorilor de infrastructuré se bazeaza pe finantare din partea statului. Intrucat se
preconizeaza ca acestia vor suporta o mare parte din costuri, se poate presupune ca acest lucru va
avea un efect asupra bugetelor nationale, in special in primii cinci ani, din cauza investitiilor necesare
in domeniul IT.

Vor exista alte efecte semnificative?

Cresterea traficului feroviar va avea un impact pozitiv asupra pietei interne. Optiunea de politica
preferatd va avea ca rezultat un nivel mai ridicat de armonizare si integrare a serviciilor de
infrastructura feroviara, ceea ce va aduce beneficii operatorilor care dezvolta servicii transfrontaliere,
oferind astfel oportunitati pentru o concurenta sporita si contribuind la crearea unui spatiu feroviar unic
european.

Proportionalitatea

Optiunea de politica preferata nu depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea obiectivelor
generale de politica. Obiectivul de Tmbunatatire a performantei transportului feroviar include traficul
transfrontalier. Optiunea de politica prevede un mecanism consolidat de coordonare in comparatie cu
guvernanta actuala a coridoarelor de transport feroviar de marfa, dar tine seama de faptul ca, in
prezent, traficul feroviar este predominant intern.

D. Actiuni ulterioare

Cand va fi reexaminata politica?

Politica va fi reexaminata dupa trecerea unei perioade adecvate de la adoptarea propunerii si de la
introducerea de norme detaliate prin intermediul unor acte fara caracter legislativ. Va fi nevoie de timp
pentru ca masurile de politica sa intre in vigoare si sa genereze efecte. Daca nu apar probleme legate
de punerea in aplicare, acest termen nu va fi mai scurt de cinci ani de la intrarea in vigoare a
legislatiei.

in plus, Comisia va fi asistatid de un organism de evaluare a performantei si va participa la activitatea
administratorilor de infrastructura si a organismelor de reglementare de la nivelul UE, pastrand astfel o
imagine de ansamblu asupra progreselor inregistrate in punerea in aplicare si a impactului masurilor.
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