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Abstract: Interoperabilitatea este conditia de bazda pentru crearea pietei unice de transport.
Interoperabilitatea nu inseamnd numai sistemul de protectie a trenurilor, mai inseamna §i accesul acestora
cu aceeagi locomotiva pe liniile de cale ferata dintr-un numar cat mai mare de tari. Renuntarea la izolare nu
inseamnd, neaparat, globalizare si, mai ales, nu inseamnda abandonarea propriilor interese economice.
Prognozam ca viitoarea Europd va avea legdaturi puternice i cu spatiul extrasovietic §i asiatic, in care
marile retele si coridoare de transport vor decide viitorul economic §i social al acestor zone. Asociatia
Europeana pentru Interoperabilitate Feroviard, este o entitate menitd sa contribuie substantial la
transpunerea in practica a amplului program de revitalizare a sistemului feroviar.
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In anul 1985, Parlamentul European a fost actionat in justitie de citre guvernele statelor membre ale
Uniunii Europene, pentru ca mentinea, prin legislatia existentd, un monopol la nivelul pietelor de transport
feroviar. In urma procesului de la Curtea Europeana de Justitie, s-a decis liberalizarea pietelor de transport,
abolirea graduald a concesiunilor pentru transportul comercial rutier, desfiintarea aplicarii tarifelor in
transportul de bunuri, rutier si naval si introducerea de reforme in traficul feroviar de stat.

Titlul XII al Tratatului de la Maastricht, a creat cadrul pentru extinderea retelelor trans+europene (TEN)
si in tarile candidate la Uniunea Europeand. Potrivit acestuia, Comunitatea participa la construirea si
extinderea retelelor trans-europene de infrastructura, in transporturi, telecomunicatii si in sectorul energetic.
Mai bine zis, Comisia Europeana va trebui sa asigure interoperabilitatea retelelor, sa sprijine financiar statele
membre in proiectele comune, prin studii de fezabilitate, prin garantarea creditelor si subventionarea
dobanzilor. “Comunitatea poate lua decizii, in ceea ce priveste cooperarea cu terte tari, In vederea promovarii
unor proiecte de interes reciproc si pentru a asigura interoperabilitatea retelelor”, se specifici in tratat. In
acest context, cea de-a treia Conferintd Pan-europeand a transporturilor, gazduita la Helsinki in 1997, a
aratat nevoia conectdrii retelei infrastructurii de transporturi a Uniunii, la tarile vecine, si a luat in discutie
conceptul unui Parteneriat European al Retelelor Infrastructurii de Transporturi. El se materializeaza prin
activitati tehnice si prin finantarea unor proiecte legate de infrastructura transporturilor, interoperabilitate si
folosirea sistemelor inteligente de transport, de-a lungul celor zece Coridoare Pan-europene de Transport si
in cele 4 Zone Pan-europene de Transport. Prin aplicarea standardelor de interoperabilitate, trenurile vor
putea circula liber in Europa, fara restrictii tehnice sau de reglementare.

Pentru ca bugetul Comunitdtii Europene este limitat, eforturile Comisiei urmaresc, in esent,
convergenta strategiilor din tarile europene, a institutiilor finantatoare internationale si a sectorului privat.
Toate pentru imbunatitirea legaturilor de transport in aceste coridoare si zone. In ultimii 20 de ani, statele
Uniunii au trimis o foarte micd parte din produsul intern brut (PIB) pentru investitii in infrastructura
transporturilor. Lipsa unor legaturi si a modernizarii retelelor a dus la ineficienta in comert, telecomunicatii
si nu numai. Prin urmare, s-a pus problema unor investitii masive. La inceputul anului 2000, s-au estimat
necesari, pentru a fi investiti In infrastructura transportului european in urmatorii 15 ani, 400 miliarde de
euro. Acordurile de Asociere cu tarile Europei Centrale si de Est, spun ca prioritatea Uniunii este conexiunea
dintre retelele de transport ale acestor téri la reteaua comunitard, in cadrul programelor sale de asistentd
tehnica PHARE si TACIS. Institutiile internationale participd, tot mai mult, la finantarea infrastructurilor de
transporturi in Europa Centrala si de Est, dar si 1n tarile fostei Uniuni Sovietice.

Implicarea politicului in crearea unui sistem coerent de transport, intre tarile Uniunii Europene si cele din
spatiul fost comunist, este indicata, daca se tine cont de interesele obiective. Diferente de opinii este greu sa
nu apard, catd vreme vor pleda, pentru aceeasi cauzi, organisme politice diferite. Uniunea Europeana a
inceput s sprijine transporturile in Roméania in 1994, scopurile programelor fiind reabilitarea drumurilor ce
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au legaturi cu retelele transeuropene, refacerea sistemului de céi ferate si imbunatitirea tranzitului la punctele
vamale si 1n portul Constanta. Exista trei tipuri de programe finantate de Uniunea Europeand. Primul se
referd la programele Phare multi-tara, in care intrda tarile din Europa Centrala si de Est, printre care si
Romania. Programele Phare nationale sunt destinate dezvoltdrii sectorului transporturilor din Romania.
Ultimul este programul ISPA (Instrument pentru Politici Structurale pentru Pre-aderare, lansat in 2000), care
finanteaza proiectele de infrastructurd de mari dimensiuni in domeniul transporturilor si al mediului. Pentru
grabirea reformadrii sistemului feroviar european, au fost create pachete de legi, potrivit carora, traficul de
marfa transfrontalier se va face pe toate retelele de transport ale statelor membre ale UE.

Un obiectiv specific este asigurarea interoperabilitatii feroviare, astfel incat, pand in anul 2015, lungimea
cailor ferate interoperabile modernizate sa ajunga la 1.100 km din totalul céilor ferate de pe reteaua TEN-T.
Stimularea transportului feroviar, preconizeaza ca, pana in 2013 cel putin 25% din totalul transportului
public de marfuri si 35% din totalul transportului public de calatori va fi efectuat pe reteaua feroviara.

Interoperabilitatea este conditia de baza pentru crearea pietei unice de transport. Interoperabilitatea nu
inseamna numai sistemul de protectie a trenurilor, mai inseamna si accesul acestora cu aceeasi locomotiva pe
liniile de cale feratd dintr-un numar cat mai mare de tari. Sunt Tnsa tari care au mai multe tipuri de alimentare
a liniei de contact. Apoi altele care au un ecartament larg, ca: Spania, Portugalia, tarile baltice etc.

Pentru indeplinirea acestui deziderat, al interoperabilitatii sistemului feroviar european, cele mai
importante proiecte prevad: introducerea accesului liber pe infrastructura feroviard pentru toate societatile
licentiate in transportul de marfd; separarea managementului infrastructurii de activitatea de operator
feroviar; managerii de infrastructurd vor avea posibilitatea de a crea reguli clare pentru folosirea eficientd a
propriilor capacitati si pentru acordarea prioritatilor in caz de aglomerari; adoptarea a diferite masuri pentru
obtinerea unei armonizari mai bune a costurilor si a platilor; realizarea de investitii substantiale in
infrastructura feroviara, crearea de reguli tehnice comune.

Interoperabilitatea reprezintd capacitatatea sistemului feroviar transeuropean de mare viteza si celui
conventional de a permite circulatia neintreruptd a trenurilor in conditii de sigurantd prin realizarea unui
spatiu fard frontiere interioare.Termenul interoperabilitate a fost introdus de Tratatul de la Maastricht in
1993, cu ocazia adoptarii capitolului despre retelele transeuropene. Articolul 155 al Tratatului defineste
interoperabilitatea retelelor printr-o armonizare tehnica, in vederea asigurarii unei circulatii fara obstacole pe
reteaua de transport.

“Activitatea de cercetare si dezvoltare trebuie sa contribuie la conceperea si la punerea in aplicare a unui
cadru care si garanteze o interoperabilitate feroviard completd intre infrastructuri, vehicule si echipaje. in
acest cadru sunt vizate tehnologiile care contribuie la dezvoltarea unor mijloace de transport si a unor
sisteme de gestiune a traficului care sd permitd o capacitate de transport superioara (trenuri mai lungi, o
alocare optima a orarelor, proceduri de intretinere) si care sa permitd punerea in aplicare a unor servicii mai
competitive (sisteme de exploatare, de monitorizare a transportului de marfuri, de formare a echipajelor” [1,
p.146].

Punerea in practica a Directivei 96/48/CE cu privire la interoperabilitatea retelei de mare viteza, care
fixeaza exigentele esentiale de sigurantd, sandtate si igiend, de compatibilitate tehnica, de performanta in
ceea ce priveste mediul, presupune adoptarea, dupd avizul statelor membre reprezentate intr-un comitet de
reglementare, a unor specificatii tehnice de interoperabilitate (STI). Acestea sunt stabilite pornind de la
recomandarile facute de expertii sectorului feroviar organizati in cadrul Asiciatiei Europene pentru
Interoperabilitate Feroviara, create de UIC, UNIFE si UITP 1n acest scop. Aceasta a adoptat STI pentru
marea vitezd pe baza carora vor fi stabilite pietele viitoare privind infrastructura, materialul rulant,
semnalizarea si alimentarea energeticd de mare viteza.

Interoperabilitatea retelei feroviare de marfa este infuentatd de crearea conditiilor optime pentru a circula
fara restrictii tehnice, cu stationare minima la frontiere si tinand seama de influenta trenurilor de calétori
asupra vitezei de circulatie a trenurilor de marfa. Aceasta influentd se exprima prin aparitia opririlor
suplimentare ale trenurilor de marfa la Incrucisari si la trecerea inainte a trenurilor de calatori.

Schimburile comerciale si informationale din interiorul Uniunii Europene sunt, In acest moment, foarte
intense. Perspectivele de largire ale acestui spatiu acrediteazd ideea unei expansiuni dincolo de granitele
vechiului continent. Prognozam ca viitoarea Europa va avea legdturi puternice si cu spatiul extrasovietic si
asiatic, In care marile retele si coridoare de transport vor decide viitorul economic si social al acestor zone.

“ Piata unicd a devenit cea mai mare zona de liber-schimb a lumii, in care locuiesc peste 370 milioane de
oameni. Pe langa membrii Uniunii Europene, mai include Norvegia, Islanda si Liechtenstain, iar in viitor va
include si viitoarele state membre din centrul si estul Europei” [2, p.76].

Exista un transport aerian, la nivel mondial, aproape intru totul operabil, se configureaza un sistem de
transport auto unic pentru intreaga planetd si se gandeste o cale feratd in care trenurile sd strabata
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continentele de la un capit la altul. Incepe si prindi viatdi un sistem nou, in care conceptul de
interoperabilitate este esential. Actualele sisteme de transport sunt regandite si reconfigurate in functie de
acest concept.

Renuntarea la izolare nu inseamnd, neaparat, globalizare si, mai ales, nu inseamna abandonarea
propriilor interese economice. Toate sistemele de retele si coridoare de transport paneuropene au un scop
esential. Acela de a conecta spatiul extrasovietic si asiatic la imensa capacitate economica a unei zone In plin
avant. Pe de alta parte, Europa va avea nevoie de acest spatiu pentru aportul de resurse de orice fel si pentru
imensa lui piatd de desfacere. Interconectarea cu spatiul extrasovietic si asiatic va avea doud decizii de
dezvoltare, care deja, se prefigureaza. Prima se referd la marirea spatiului riveran al Marii Negre, iar a doua
va Incerca sa interconecteze zona Ucraina-Belarus cu extinderea catre Rusia. Spatiul Marii Negre ramane o
prioritate a Uniunii, atat In privinta transferului de resurse, cat si al viitoarei extinderi catre zonele adiacente.
In acest context Romania are un rol extrem de important, ca membra NATO si membra a Uniunii Europene.

In toate masurile care se iau in mod curent pentru dezvoltarea si integrarea retelelor feroviare nationale,
interoperabilitatea este unul dintre cuvintele de ordine. Atingerea interoperabilitatii nu este un scop in sine.
El are ca obiectiv obtinerea unui procent mai mare de piatd pentru transportul feroviar, deci o promovare a
acestui tip de transport Tn competitie cu celelalte. Este necesar ca operatorul de infrastructura sa reprezinte un
centru de afaceri, gestionarul infrastructurii avand ca principal obiectiv vinderea de trase (corespunzatoare
calitativ si cantitativ), reducerea costurilor si crearea unui climat concurential.

Potrivit Bancii Mondiale si cu spijinul financiar al acesteia, in vederea consolidarii operatorilor de
transport din Roménia, se vor dezvolta pe standardele interoperabilitatii un Centru National de Conducere a
Circulatiei Trenurilor si un Centru de Management al Intretinerii Infrastructurii Feroviare.

In cadrul legislativ elaborat pentru realizarea interoperabilititii, s-au stabilit conditiile care trebuie
indeplinite pentru realizarea interoperabilitatii sistemelor de transport feroviare conventionale nationale cu
sistemul de transport conventional transeuropean. Aceste conditii privesc proiectarea, construirea, punerea in
functiune, modernizarea, reabilitarea, exploatarea si intretinerea elementelor sistemelor de transport feroviare
conventionale nationale, precum si calificarile profesionale si conditiile de sdnatate si de securitate a
personalului care contribuie la exploatarea sistemului.

Pentru indeplinirea acestui deziderat, al interoperabilitatii sistemului feroviar european, cele mai
importante proiecte prevad: introducerea accesului liber pe infrastructura feroviara pentru toate societatile
licentiate in transportul de marfa (pentru inceput, masura va viza doar reteaua transeuropeand de marfa,
urmand a fi extinsa la intreaga retea feroviara); separarea managementului infrastructurii de activitatea de
operator feroviar, pentru realizarea unei mai bune administrari a sistemului feroviar; managerii de
infrastructurd vor avea posibilitatea de a crea reguli clare pentru folosirea eficientd a propriilor capacititi si
pentru acordarea prioritatilor in caz de aglomerari §i vor coopera pentru realizarea de acorduri in vederea
asigurarii unor servicii de calitate superioara pe plan european; adoptarea a diferite masuri pentru obtinerea
unei armonizari mai bune a costurilor si a platilor; realizarea de investitii substantiale in infrastructura
feroviard, pentru descongestionarea zonelor aglomerate §i pentru modernizarea si reabilitarea retelei
feroviare a tarilor din centrul si estul continentului; crearea de reguli tehnice comune, cu deosebire in
domeniul semnalizérii, pentru realizarea interoperabilitatii. Toate aceste proiecte vor trebui realizate in
colaborare de toate partile implicate in complexa activitate de transport feroviar.

De-a lungul timpului, toate tarile (cu exceptia S.U.A.), au unificat cdile ferate mai importante aflate pe
teritoriul national intr-o singura organizatie cu administrare, tehnologii, reglementari si tarife unice. Retelele
de cai ferate ajunse la granite au creat si primele probleme politico-economice de ordin international.
Interdependenta economiilor nationale a determinat asezarea reprezentantilor diferitelor tari la masa
tratativelor pentru rezolvarea problemelor economico-juridice si tehnice. Asa au aparut organizatiile de profil
europene si internationale, care promoveaza o politicd comunitard de transport feroviar, in scopul asigurarii
interoperabilitatii si implicit cresterii eficientei acestui mijloc de transport. In ultima perioadd au aparut
operatori particulari de transport feroviar de marfa si calatori, care castigd segmente de piata, in conditiile
economiei de piatd, bazatd pe principiile liberei concurente.

Prin Directiva comuna nr. 2001/16/EC a Parlamentului Europei si a Consiliului Uniunii Europene, emisa
in 2001, Comisia Europeand pentru Transporturi Feroviare (Commision of European Railways) a primit
mandatul de a coordona intocmirea unor Specificatii Tehnice pentru Interoperabilitate Feroviara, denumite
prescurtat TSI (Technical Specifications for Interoperability). Pentru intocmirea acestor specificatii
Comunitatea Europeana a Cailor Ferate a infiintat un organism temporar, pe care 1-a denumit Asociatia
Europeana pentru Interoperabilitate Feroviara (Association Européenne pour I’Intéroperabilité Ferroviaire
— AEIF), organism ce reuneste experti din diverse domenii si tari.
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Asociatia Europeana pentru Interoperabilitate Feroviara, este o entitate menitd sa contribuie substantial
la transpunerea in practica a amplului program de revitalizare a sistemului feroviar. AEIF are o misiune
delicata si dificila: in primul rand, este chemata sa contribuie la realizarea interoperabilitatii prin punerea de
acord a tuturor celor implicati, pe care 1i separa o jumatate de veac postbelic de rivalitati istorice si interese
nationale si, in al doilea rand, la reducerea posturilor de productie in vederea credrii unei industrii de profil
mult mai competitive si mai eficiente. Aceastd asociatie are sediul stabilit la Bruxelles. Organizatiile
reprezentate n cadrul AEIF sunt: Uniunea Internationala a Céilor Ferate (reprezentdnd administratiile de cale
feratd), Uniunea Industriasilor Feroviari Europeni (reprezentand producatorii industriali pentru transportul
feroviar) si Asociatia Internationala a Transportatorilor Publici.

AEIF este constituita dintr-o adunare generald, un consiliu de conducere si grupurile de lucru. Fiecare
grup de lucru este condus de doi directori (unul din partea UIC si unul din partea UNIFE), care organizeaza
si conduc activitatea grupului in colaborare cu membrii echipei de proiect. De asemenea, acestia se ocupa si
de asigurarea conformitatii cu reglementarile interne si cu directivele europene. S-a stabilit ca in cadrul AEIF
limba de lucru sa fie exclusiv engleza, fiind imperios necesar ca personalul nominalizat in AEIF sa cunoasca
aceasta limba, pentru a elimina orice confuzie intre termenii si expresiile folosite in elaborarea specificatiilor.

AEIF are, prin urmare, rolul de a Intocmi TSI in conformitate cu Directivele 1996/48/EC si 2001/16/EC
pentru calea ferata conventionald si pentru cea de mare viteza si de a le prezenta spre aprobare CER. Pentru
atingerea acestui obiectiv s-au infiintat urmatoarele grupuri de lucru: Grupul de Coordonare Sisteme (CSG),
care coordoneaza activitatea tuturor celorlalte grupuri, in special pentru asigurarea conformitatii cu normele
europene si a termenelor propuse. Asistd Consiliul de Conducere in ducerea la indeplinire a sarcinilor
acestuia. La intalnirile Consiliului de Conducere, cei doi directori prezinta rapoarte referitoare la stadiul
proiectelor de specificatii, precum si acele proiecte care au fost deja aprobate de grup; Grupul de Evaluare
Economica (EEG), responsabil de gestionarea resurselor si de armonizarea acestora; prezintd rapoarte
Grupului de Coordonare Sisteme, la cerere; Grupul de Conformitate (CFG), raspunde de validarea solutiilor
alese de grupuri pentru ca acestea sd se armonizeze si sd fie conforme cu legislatia si cu procedurile in
vigoare. Este, de asemenea, responsabil cu urmarirea conformitatii specificatiilor cu normele de siguranta;
grupuri de subsisteme (subgrupuri) si alte grupuri de experti, in conformitate cu mandatul primit de la
Comisia Europeand, care au rol consultativ si sunt alcétuite dupa profilul activitatii feroviare (control-
comanda si semnalizare; energie; infrastructurd, material rulant si aplicatii telematice; operare trafic si
management; zgomot; resurse umane).

Subgrupurile pot fi infiintate sau desfiintate in functie de cerintele elaborarii de specificatii. Ele
intocmesc proiecte de specificatii tehnice de interoperabilitate pentru domeniul care le-a fost atribuit si le
predau Grupului de Coordonare Sisteme, care verifici conformitatea cu legislatia si cu procedurile in
vigoare.

A fost creatd si o alta entitate separata, intitulatd Managementul Schimbarilor, care a primit ca sarcind
gestionarea si verificarea punerii n aplicare a tuturor cererilor de schimbari si a observatiilor asupra
proiectelor de specificatii. AEIF este finantata din subventii venite din partea Comisiei Europene.

Modul de lucru abordat in cadrul agentiei este, in momentul de fatd, urmatorul: dupa ce subgrupurile
elaboreaza proiectele de specificatii, ele sunt prezentate pe rand in fata CSG, care, dupa studierea lor, face
observatii; dupad care subgrupurile fac modificarile necesare. Apoi TSI-urile sunt supuse acordului CSG si
transmise Comisiei Europene spre aprobare. Dupa aprobare, printr-o directivd comuna a Parlamentului
Europei si a Consiliului Uniunii Europene, acestea capatd putere de lege in toate tarile europene care sunt
membre UIC.

Specificatiile Tehnice de Interoperabilitate sunt norme intocmite de asa naturd incat, prin aplicarea lor,
trenurile sa poatd circula de pe teritoriul unei tari pe teritoriul alteia, pe toatd intinderea continentului
european, fard sid schimbe nici vagoane, nici locomotive, nici personalul de tren (inclusiv mecanicul de
locomotiva poate ramane acelasi). Mai concret, un tren de mare viteza pentru transportul de calatori poate sa
circule de la Amsterdam la Paris pastrandu-si componenta si personalul de tren pe tot traseul. Acelasi lucru
este valabil si pentru trenurile conventionale, care pot circula de la Deva la Budapesta, de exemplu, cu
aceeasi garnitura si acelasi personal de tren. Aducerea infrastructurii feroviare, a materialului rulant si a
instruirii personalului la standardele cerute de TSI-uri va implica, insé, costuri foarte mari. Dar programele
europene de reabilitare a caii ferate vor tine cont de prevederile specificatiilor, care se vor realiza treptat,
intdietate avand coridoarele paneuropene. Deja au fost aprobate TSI-urile pentru marea viteza si se lucreaza
la cele pentru calea feratd conventionala.

De mentionat ci in cadrul AEIF activeaza si specialisti romani din domeniul feroviar, care participa activ
la elaborarea proiectelor de specificatii tehnice de interoperabilitate de citre subgrupurile de lucru. In cadrul
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Grupului de Coordonare Sisteme participarea romaneascd constd in sustinerea intereselor Caii Ferate
Romaéne in elaborarea si aprobarea TSI-urilor

Bibliografie
1. Caraiani, Ghe. si colaboratorii, Acquis-ul comunitar si politica sectoriald din domeniul transporturilor
in Uniunea Europeand, Ed Pinguin Book, Bucuresti, 2006, p.146

2. Popescu, ., Bondrea, A., Constantinescu, M, Uniunea Statelor Europene. Alternativa la sfidarile
secolului al XXI-lea, Ed.Economica, Bucuresti, 2005, 384 p.

14



