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4,42  Prin urmare, se impune ca generalizarea continuturilor
virtuale, in special a celor obtinute prin digitalizare, si nu impie-
dice bibliotecile de imprumut si-si urmeze misiunea educativi;
trebuie asadar ca modelele economice si tehnice pentru circu-
latia continuturilor obtinute prin digitalizare sd tind cont de
rolul si menirea bibliotecilor de imprumut si si permitd conti-
nuarea exercitdrii acestora in cadrul unor circuite inchise ale
bibliotecilor (intranet), ca parte a serviciului de imprumut oferit
abonatilor.

4.5 Asigurarea serviciilor de consultare pe loc

4.5.1 In cadrul acestor circuite inchise (intranet), se impune
ca bibliotecile de imprumut sd le ofere utilizatorilor nu numai
posibilitatea consultdrii pe loc a colectiilor materiale, dar si, in
egald mdsurd, a continuturilor virtuale, oferind calculatoare,
imprimante, software, conexiune de mare vitezd, informatii, asis-

Bruxelles, 13 februarie 2008

tentd si indrumare. Formarea initiald §i formarea continud a
personalului bibliotecilor de imprumut, precum si modul de
organizare a muncii acestora vor trebui, de acum inainte, s3 tind
seama de existenta patrimoniului virtual.

4.6 Organizarea de evenimente si de activitati de formare in vederea
accesului marelui public la patrimoniul digitalizat si virtual

4.6.1  Fard o pregitire si o informare adecvate, marele public
are deseori tendinta sd perceapd calculatorul personal, din ce in
ce mai raspandit, doar ca o sursi de divertisment multimedia,
necunoscand resursele culturale, educative, pedagogice, informa-
tive accesibile pe internet. Asa cum, prin evenimentele pe care le
organizeazd, bibliotecile de imprumut constituie, la toate vars-
tele, un mediator activ in stimularea interesului fatd de carte si
de lecturd, acestea trebuie sd isi asume acelasi rol i in privinta
patrimoniului virtual.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

Avizul Comitetului Economic si Social European privind mixul energetic in transporturi

(2008/C 162[12)

La 19 martie 2007, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii Europene,
Comisia Europeand a solicitat Comitetului Economic si Social European elaborarea unui aviz exploratoriu cu

privire la

Mixul energetic in transporturi.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinati cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 18 decembrie 2007. Raportor: dl lozia.

In cea de-a 442-a sesiune plenard, care a avut loc la 13 si 14 februarie 2008 (sedinta din 13 februarie),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 130 voturi pentru, 11 voturi impotrivd

si 8 abtineri.

1. Concluzii si recomandiri

1.1 CESE are plicerea de a rispunde solicitirii dlui Jacques
Barrot, vicepresedinte al Comisiei §i comisar pentru transporturi,
in legdturd cu elaborarea unui aviz privind Mixul energetic in
transporturi si este convins de necesitatea de a purta un dialog
permanent cu Comisia, in calitatea sa de reprezentant al socie-
tdtii civile organizate.

1.2 CESE impirtdseste concluziile Consiliului de primdvari,
care a identificat prioritatile urmatoare:

— cresterea sigurantei in aprovizionare;

nibilitatii energiei la preturi accesibile;

— promovarea viabilitdtii mediului si lupta impotriva schimba-
rilor climatice.

1.3 Prin urmare, va trebui ca politicile vizaind adoptarea celui
mai potrivit mix energetic si se conformeze acestor priorititi,
ceea ce, de altfel, Comisia a si facut prin Comunicarea Fuel Target
2001-2020 (Obiectivele privind combustibilii 2001-2020).

1.4 Desi considerd ci, pentru incd multi ani, petrolul va fi
principalul carburant folosit in domeniul transporturilor si
gazele naturale — de asemenea o resursi neregenerabild — vor
putea fi folosite aldturi de derivatele din petrol si le vor putea
inlocui in parte pe acestea, CESE este de pirere cd este absolut
necesard finantarea urgentd si hotdritd a cercetdrii in domeniul
producerii i utilizdrii hidrogenului si in cel al biocarburantilor
din a doua generatie; considerd cd este binevenitd decizia
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Comisiei din 9 octombrie 2007 privind finantarea unei initiative
tehnologice mixte in valoare de 1 miliard EUR, pentru perioada
2007-2013, si se aldturd solicitdrilor, formulate de intreprinde-
rile si de centrele de cercetare care se ocupd de extinderea folo-
sirii hidrogenului, cu privire la accelerarea procesului de apro-
bare a propunerii de citre Consiliu si Parlament.

1.5  Ingrijorarea crescandi pe care opinia publici o resimte
fatd de schimbdrile climatice, fatd de riscurile generate de cres-
terea temperaturii medii a planetei, care, dacd nu se iau mdasuri
speciale, poate inregistra valori mai ridicate cu 2-6,3 °C, deter-
mind necesitatea consoliddrii tuturor instrumentelor in masurd
sd contracareze efectele negative ale emisiilor de gaze cu efect de
serd. CESE apreciazd activitatea Agentiei Europene de Mediu si
contributia sa insemnatd la difuzarea datelor privind combaterea
poludrii atmosferice.

1.6  CESE impdrtiseste concluziile Consiliului Mediu din
28 junie 2007 si sustine propunerea Comisiei de revizuire a
celui de-al VI-ea Program de actiune pentru mediu, in functie
de prioritdtile identificate:

— combaterea schimbdrilor climatice;
— oprirea pierderii biodiversitdtii;
— diminuarea impactului negativ al poludrii asupra sinatatii;

— promovarea utilizdrii durabile a resurselor naturale §i a
gestiondrii durabile a deseurilor.

1.7 In toate sectoarele din domeniul transporturilor se afld in
studiu solutii care si ducd la realizarea acestor obiective, iar
principalele agentii europene isi orienteazd eforturile spre obti-
nerea unor rezultate concrete in cativa ani. Optiunea de a aplica
sistemul certificatelor de emisie la transportul aerian, acesta
contribuind tot mai mult la producerea gazelor cu efect de serd,
va permite dezvoltarea rapidd de noi carburanti. Unele companii
iau deja in considerare posibilitatea de a folosi biocarburanti, dat
fiind faptul ca rezultatele obtinute prin utilizarea hidrogenului
nu sunt decat partiale, iar posibila solutie pe care o reprezintd
acesta mai are incd un drum lung de parcurs. Motoarele navale
mari se adapteazd mai usor la carburanti micsti cu o concen-
tratie mai micd de carbon, iar in transportul feroviar combinatia
energie electrici — dezvoltarea de surse de energie regenerabile
poate cu sigurantd s3 imbundtdteascd performantele deja remar-
cabile ale acestui sector.

1.8  Cel mai bun carburant este cel economisit. In opinia
CESE, pentru alegerea celui mai potrivit mix energetic, alegere
care trebuie ridicatd la rang de politicd comunitard, trebuie s se
tind seama de toti acesti factori, prioritare fiind sinitatea si
bunistarea cetdtenilor europeni si a planetei. Politicile fiscale,
stimulentele, recomandarile §i regulamentele ar trebui si aibd
intotdeauna in vedere aceste prioritdti atunci cand se hotiraste
alegerea cea mai compatibild din punct de vedere ecologic si cea
mai durabild din punct de vedere al costurilor. Trebuie si se facd
economii in beneficiul transportului public, al mijloacelor de
transport alternative, al adoptdrii de politici sociale si economice
care sd sporeascd mobilitatea persoanelor si sd o reducd pe cea a
madrfurilor, cAnd aceasta nu este necesara.

1.9 CESE este convins de faptul cd, in viitor, se va ajunge la o
decarbonizare progresivd a carburantilor, astfel incit emisiile de
gaze ddundtoare si scadd pand la zero. Productia de H, pe bazd
de energie regenerabild, precum biomasa, fotoliza, energia solard
termodinamicd sau fotovoltaicd, energia eoliand sau cea hidroe-
lectricd, este singura optiune care nu se dovedeste a fi o utopie
ecologicd, intrucdt hidrogenul, element de stocare a energiei,
permite ca oferta energeticd, periodicd prin definitie (alternanta
noapte-zi, cicluri anuale etc,) si fie sincronizatd cu o cerere de
energie variabild si decuplatd.

1.10  Dezvoltarea tehnologiilor de combustie si de tractiune a
permis raspandirea rapidi a automobilelor cu sistem hibrid de
alimentare. In scopul limitarii emisiilor, solutia cea mai potrivitd
pare a fi tractiunea electricd integrald, prin dezvoltarea produc-
tiei de energie din surse regenerabile, sau folosirea sistemelor
hibride, cel putin pind in momentul in care vom dispune de
resurse insemnate de gaze naturale si hidrogen. O altd solutie
intermediard este folosirea amestecului de hidrogen si metan, cu
continut scizut de hidrogen. Aceastd metodd reprezintd un prim
pas in directia folosirii hidrogenului pentru mobilitate.

1.11  Folosirea hidrogenului ca vector de energie adecvat
pentru sectorul transporturilor reprezintd, in ciuda inconvenien-
telor identificate in acest stadiu, o provocare pentru viitor, iar a
vedea pe drumurile publice autovehicule care circuld — partial
sau integral — cu hidrogen poate deveni realitate intr-un
interval de timp relativ scurt, cu conditia ca autoritdtile natio-
nale si europene si sprijfine in continuare cercetarea. In acest
sens, rezultatele proiectului CUTE (Clean Urban Transport for
Europe — Transport Urban Curat pentru Europa) sunt incuraja-
toare.

1.12  In acord cu propunerile deja avansate pe tema eficientei
energetice, CESE considerd cd ar fi foarte util sd fie pus la dispo-
zitia publicului larg si, in special, a administratiilor locale, un
portal internet prin intermediul ciruia sd fie popularizate cerce-
tdrile intreprinse in mediul universitar §i experimentele realizate
la nivel national, regional sau local. CESE considerd ci pentru a
obtine mixul energetic optim, este necesar un mix corespun-
zator in transporturi, prin care si se promoveze eficienta hidro-
carburilor si priorititile din transporturi. in timp ce productia
fiabild si eficientd de hidrogen nu este incd disponibild, utilizarea
electricitdtii din surse regenerabile nu mai poate fi amanati.
Pentru sectorul transporturilor, provocarea constd in intensifi-
carea utilizdrii de energie electricd de indatd si ori de cate ori
este posibil.

1.13  CESE subliniazd importanta sensibilizdrii si implicarii
societdtii civile, care, prin comportamentul siu, contribuie la
realizarea obiectivelor de reducere a consumului, de sprijinire a
cercetdrii §i inovdrii privitoare la carburanti curati si durabili.
Aceste orientdri trebuie integrate in politicile europene si natio-
nale, subliniindu-se astfel valoarea adiugati a capacititii de cola-
borare si de coeziune a statelor membre. Acest fapt include
apdrarea valorilor comune si a modelului social european, care
pune accentul pe salvgardarea patrimoniului natural, pe sind-
tatea si siguranta cetdtenilor sdi si ale celor care trdiesc si
muncesc pe teritoriul Uniunii si este preocupat de conditiile de
viatd ale Intregii umanitdti.
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2. Introducere

2.1  Jacques Barrot, vicepresedintele Comisiei si comisar
pentru transporturi, a solicitat Comitetului Economic si Social
European si elaboreze un aviz pe tema ,Mixul energetic in
transporturi”.

2.2 Comitetul impdrtigeste ingrijorarea comisarului pentru
transporturi cu privire la aprovizionarea cu carburanti i la
imperativul elabordrii prompte de analize si studii privind solu-
tille posibile referitoare fie la evolutia politicii din domeniul
transporturilor, fie la necesitatea de a se asigura carburanti
corespunzdtori.

2.3 Aceastd temd ocupd o pozitie centrald in cadrul strategiei
Uniunii in materie de energie datoritd alegerilor efectuate in
materie de eficientd energeticd si provocirilor legate de respec-
tarea deplind a obiectivelor Protocolului de la Kyoto, de aparitia
schimbdrilor climatice, de reducerea dependentei de tarile terte
in privinta aproviziondrii cu energie, de deciziile Agendei
Lisabona, de realizarea obiectivelor Cartii albe privind transpor-
turile si pentru dezvoltarea comodalitdtii, cirora Uniunea trebuie
s le facd fatd.

2.4 In 2001 Comisia a precizat deja, in comunicarea sa Fuel
Target 2001-2020, ci este necesard confruntarea cu tema
mixului energetic, identificdind anumite obiective pentru alti
carburanti decat petrolul, urmdtorul scenariu fiind apreciat ca
posibil si compatibil:

— cota de piatd a gazelor naturale ar putea s creascd pand la
circa 10 % in 2020;

— hidrogenul este principalul vector potential de energie
pentru viitor; contributia hidrogenului la consumul total de
carburanti ar putea atinge cateva procente;

— carburantii produsi pe bazi de biomasd (BtL — Biomass to
Liquid) ar putea sd ajungd cu usurintd la cota alocatd biocar-
burantilor, adicd peste 6 % in 2010, estimindu-se un posibil
potential total de carburanti derivati din biomasi la circa
15 %;

— gazele petroliere lichefiate (GPL) constituie un combustibil
alternativ care si-a dovedit utilitatea pentru autovehicule,
avand ca obiectiv cresterea, pe cét posibil, a cotei de piad
pand la 5 % inainte de 2020;

— sintetizdnd, carburantii alternativi au potential de dezvoltare
a cotelor de piatd in deceniile urmdtoare si, pe termen lung,
pot depdsi obiectivele fixate pentru 2020.

2.5  CESE sustine aceastd comunicare i, intr-un aviz al siu
din proprie initiativa ('), a identificat cea mai bund cale de urmat
pentru diversificarea aproviziondrii i, in acelasi timp, reducerea
gazelor cu efect de serd, si anume dezvoltarea cercetdrii din
sectorul gazelor naturale (%) in directia biocarburantilor si in
imbundtdtirea productivitdtii energetice a carburantilor de pe
piatd.

(") Dezvoltarea si promovarea carburantilor alternativi pentru transportul
stradal in Uniunea Europeand (JO C 195, 18.8.2006, pp. 75-79).
() Ibidem.

3. Schimbirile climatice

3.1  Un numir tot mai mare de oameni de stiintd sunt in
prezent de acord cd emisiile de gaze cu efect de serd influen-
teazd clima in mod direct. Temperatura medie a crescut cu circa
1 °C pe parcursul secolului XX si, pe baza modelelor climatice
actuale care reflectd tendingele globale privind emisiile de gaze
cu efect de serd este de presupus ci temperatura medie globald
ar putea creste cu valori cuprinse intre 2 °C si 6,3 °C, ceea ce ar
avea consecinte devastatoare asupra climei, a nivelului marii, a
productiei agricole si a altor activitdti economice.

3.2 Consiliul Mediu, care a avut loc la Luxemburg in 28 iunie
a.c., confirma valabilitatea celui de-al 6-lea Program de actiune
pentru mediu §i a revizuirii intermediare propuse de Comisie,
subliniind cele patru prioritdti ale acestuia: lupta impotriva
schimbdrilor climatice, stoparea pierderii biodiversitdtii, dimi-
nuarea impactului negativ al poludrii asupra sinititii, promo-
varea folosirii durabile a resurselor naturale i gestionarea dura-
bili a deseurilor.

3.3 Consiliul Mediu confirmi strategia de integrare a politi-
cilor de mediu cu cele energetice i avertizeazd asupra necesitatii
de a demara negocieri care sd fie finalizate pand in 2009, in
vederea incheierii unui acord global pentru dupd 2012. Potrivit
declaratiei presedintelui Consiliului European, José Socrates, din
cadrul unei reuniuni la nivel inalt care a avut loc la 27 septem-
brie a.c. la New York, ,Procesul ONU cu privire la schimbdrile
climatice este forumul adecvat pentru negocierea actiunilor
viitoare. in acest context, summitul din Bali () de la sfarsitul
acestui an va fi un punct de reper, locul de unde se preconizeazd
lansarea de citre comunitatea internationald a unei foi de
parcurs care sd isi propund negocierea unui acord global privind
schimbdrile climatice”. Prezenta Statelor Unite, care si-au anuntat
participarea abia la jumdtatea lunii octombrie, si votul lor in
favoarea rezolutiei finale au consolidat in mod hotdrator deci-
ziile care au fost luate, tinind seama de ponderea economiei
SUA si de responsabilitatea acestei tdri pentru degajarea in
atmosferd a gazelor cu efect de serd.

3.4  Consiliul Mediu subliniazd importanta internalizarii
costurilor de mediu, odatd cu cele pentru consumul de energie,
pentru a putea fi sustinute politici pe termen lung. La fel de
importantd este si utilizarea crescutd a unor instrumente de
piatd in politica de mediu, precum impozitele, taxele si certifica-
tele de emisie, pentru a contribui astfel la protectia mediului.
Inovarea in domeniul ecologic ar trebui si fie integratd rapid si
pe scard largd in revizuirea impactului tuturor politicilor euro-
pene relevante si ar trebui ca folosirea instrumentelor economice
sd fie mai eficientd si larg difuzatd, in special in ceea ce priveste
consumul de carburanti si de energie.

3.5 La 29 iunie 2007 Comisia a prezentat Cartea verde
privind adaptarea la schimbdrile climatice. Pe parcursul prezen-
tdrii, comisarul pentru mediu, Stavros Dimas, a propus actiuni
concrete, imediate, dedicate adaptdrii la schimbdrile climatice
care se afld deja in curs de desfisurare: cresterea temperaturii,
inundatii si ploi torentiale in nord, secetd si valuri de caniculd in
sud, ecosisteme in pericol, maladii recent apdrute — sunt doar
cateva dintre problemele prezentate in text.

() Conferinta ONU privind schimbdrile climatice, desfasuratd in Bali, in
decembrie 2007.
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3.6 ,Adaptare sau disparitie: aceasta este alternativa cu care
se confruntd unele sectoare din Europa, a afirmat Stavros Dimas.
Agricultura, turismul, energia vor inregistra prejudicii devasta-
toare §i este necesar sd se actioneze de urgentd pentru dimi-
nuarea costurilor economice, sociale si umane care vor apdrea
in viitor”.

3.7 Documentul sugereazd citeva solutii concrete: reducerea
risipei de apd, construirea de stivilare si baraje pentru a contra-
cara riscul producerii de inundatii, gisirea de noi solutii pentru
salvarea recoltelor, asigurarea protectiei pentru categoriile de
populatie cele mai afectate de noile manifestari climatice, adop-
tarea de mdasuri pentru salvgardarea biodiversititii. Reducerea
emisiilor de CO, rimane, oricum, obiectivul principal pentru
toate tdrile Uniunii Europene.

4. Consiliul European

41  Consiliul European de primdvard din 2007 a analizat
temele energiei si climei, propunand ,o politici integratd a
climei si energiei”, definind-o ca pe o prioritate absoluti si subli-
niind ,obiectivul strategic de limitare a cresterii temperaturii
medii globale la maximum 2 °C fatd de valorile inregistrate in
perioada preindustriald”.

4.2 Politica energeticd pentru Europa (PEE) stabileste o stra-
tegie cu trei directii:

— cresterea sigurantei in aprovizionare;

— garantarea competitivitdtii economiilor europene si a dispo-

5

nibilitatii energiei la preturi accesibile;

— promovarea durabilititi mediului si combaterea schimba-
rilor climatice.

4.3 Cat priveste politica in domeniul transporturilor, ,Consi-
liul European subliniazd necesitatea unei strategii europene
eficiente, sigure si durabile. In acest context este important s3 fie
intreprinse actiuni destinate imbundtitirii performantelor in
materie de mediu ale sistemului european de transporturi.
Consiliul European ia notd de munca pe care o depune Comisia
in ceea ce priveste evaluarea costurilor externe ale transportu-
rilor si internalizarea acestora”. Consiliul European din 21 si
22 junie a luat notd de intentia Comisiei de a prezenta pand in
iunie 2008 un model de evaluare a acestei internaliziri pentru
toate modalitdtile de transport si va cerceta initiativele ulterioare
in conformitate cu directiva ,Eurovigneta”, extinzind, de
exemplu, domeniul de aplicare a acesteia la realitatea urbang,
toate tipurile de vehicule si infrastructuri fiind supuse sistemului
tarifar rutier.

5. Emisiile de gaze cu efect de serd

5.1  In privinta emisiilor, transporturile sunt rdspunzatoare in
prezent de 32 % din consumul total de energie in Europa si de
28 % din totalul emisiilor de CO, (). Acest sector este rdspun-
zdtor de cresterea emisiilor cu 90 % intre 1990 si 2010 si ar
putea si constituie unul dintre primele motive datoritd cirora

() AEM (Agentia Europeand de Mediu) a publicat recent raportul sdu anual
,Transport si mediu: citre o noud politicd europeand a transporturilor”,
care evalueazd evolutia i eficacitatea integrarii politicilor de mediu in
strategiile aplicate in sectorul transporturilor.

obiectivele de la Kyoto nu vor fi atinse. Pentru transportul rutier
al persoanelor este previzutd o crestere de 19 %, in timp ce
transportul rutier de marfuri ar trebui si creascd cu mai mult de
50 %, potrivit evaludrilor Comisiei.

5.2 Un alt sector care a cunoscut o crestere exponentiald este
cel al transporturilor aeriene, datoritd ciruia s-a inregistrat o
crestere a emisiilor cu 86 % intre 1990 si 2004, si care este in
prezent raspunzitor de peste 2 % din emisiile globale.

5.3 Raportul TERM 2006 (Transport and Environment Reporting
Mechanism — Mecanismul de raportare privind transporturile si
mediul) (°), considerd ci progresele ficute in 2006 in sectorul
transporturilor sunt incd nesatisficdtoare. Raportul ia in discutie
revizuirea intermediard a Cirtii albe din 2001 privind transpor-
turile, care ar putea avea efecte pozitive sau negative, in functie
de modul de aplicare adoptat la nivel national si regional. In
opinia AEA, avand in vedere chestiunile privitoare la mediu,
revizuirea intermediard 1si reorienteazd atentia de la cererea de
transport, inspre atenuarea efectelor negative actuale: cresterea
cererii de transport nu mai este consideratd una dintre temele
cele mai relevante in cadrul sectorului transporturilor. Probleme-
cheie precum schimbirile climatice, zgomotul si fragmentarea
peisajului cauzati de infrastructura supradimensionatd din trans-
porturi determind incd necesitatea gestiondrii cererii in acest
domeniu. Cartea albd pare sd fi inregistrat un esec in privinta
acestui obiectiv.

5.4  Un alt aspect semnificativ pe care raportul il pune in
evidentd il reprezintd subventiile acordate transporturilor, a
cdror valoare in UE se ridicd la o sumd cuprinsid intre 270 si
290 de miliarde EUR. Aproape jumdtate este destinatd transpor-
tului rutier, unul dintre cele mai putin ecologice moduri de
transport. Desi reprezintd una dintre cauzele a numeroase
probleme de mediu, precum schimbdrile climatice, emisiile
poluante si zgomotul, transporturile sunt stimulate prin acor-
darea de subventii considerabile. Transportul rutier beneficiazd
de 125 de miliarde EUR anual, cel mai adesea sub formd de
subventii destinate infrastructurii, {inind cont de faptul ci taxele
si impozitele pentru transportul rutier nu sunt considerate
contributii de finantare a infrastructurii. Transporturile aeriene,
care sunt un mod de transport cu un puternic impact specific
asupra climei, beneficiazd de subventii semnificative sub forma
de regim fiscal preferential, in special de scutiri de TVA si de taxe
pe carburanti, in valoare totald de 27 pani la 35 de miliarde EUR
pe an. Sectorului cdilor ferate ii sunt alocate 73 de miliarde EUR
pe an sub formi de ajutoare si este totodatd cel mai important
beneficiar al altor forme de subventionare consemnate in buget.
Cat despre transporturile navale, raportul vorbeste despre
subventii cuprinse intre 14 si 30 de miliarde EUR (raportul AEA
,Size, structure and distribution of transport subsidies in Europe”, care
nu este disponibil in limba romana).

5.5  In raportul anual cu privire la emisiile de gaze cu efect
de serd in perioada 1990-2005, pe teritoriul Comunititii, se
precizeazd ca:

— in UE-15 emisiile de gaze cu efect de serd (GES) au scizut cu
0,8 % (35,2 milioane de tone echivalent CO, in intervalul
2004-2005;

() Raportul este publicat pe site-ul: Annual European Community
GHG inventory 1990-2005 and inventory report 2007, European
Environment Agency, Technical Report No 7/2007.



C 162/56

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

25.6.2008

— in UE-15 emisiile de GES au scizut cu 2,0 % in 2005,
comparativ cu anii de referintd stabiliti in Protocolul de la
Kyoto;

— in UE-15 emisiile de GES au scidzut cu 1,5 % in intervalul
1990-2005;

— in UE-27 emisiile de GES au scdzut cu 0,7 % (37,9 milioane
de tone echivalent CO,) in intervalul 2004-2005;

— 1in UE-27 emisiile de GES au scizut cu 7,9 %, comparativ cu
nivelurile din 1990.

Emisiile de CO, produse de transportul rutier au scizut cu
0,8 % (6 milicane de tone echivalent CO,) in intervalul
2004-2005;

6. Siguranta surselor primare de aprovizionare

6.1  Uniunea depinde de importurile de energie in proportie
de peste 50 % (petrolul reprezentdnd 91 % din total) si, in lipsa
unei schimbdri radicale a acestei tendinte, se va inregistra o cres-
tere a dependentei de panid la 73 %, in 2030. Consiliul, ca si
Parlamentul European in mai multe rinduri, si Comisia insisi
s-au aplecat asupra acestei teme de importantd majord, subli-
niind necesitatea de a promova politici dedicate dobandirii celui
mai ridicat nivel posibil de autonomie energetica.

6.2 In Raportul privind impactul economic al cresterii prefului
petrolului (°) din 15 februarie 2007, PE a atras atentia asupra
faptului cd sectorul transporturilor absoarbe 56 % din consumul
total de petrol si s-a declarat de acord cu adoptarea unei strategii
a UE privind eliminarea completd a combustibililor fosili, pe
motiv cd ,aprovizionarea cu combustibili pentru transport ar
putea fi mdritd prin facilitarea productiei de petrol neconven-
tional si de combustibili lichizi pe bazd de gaze naturale sau
carbune”, acolo unde acest lucru se justificd din punct de vedere
economic. De asemenea, PE cere adoptarea unei directive-cadru
cu privire la eficienta energeticd in domeniul transporturilor, la
armonizarea legislatiilor referitoare la transportul privat si la
adoptarea unui impozit pe vehicule, pe baza emisiei de CO,,
insotit de proceduri de etichetare si stimulente fiscale pentru
diversificarea surselor de energie. PE solicitd, in final, promo-
varea autovehiculelor cu emisii scizute de CO,, prin folosirea
biocarburantilor din a doua generatie sifsau a biohidrogenului
(hidrogen derivat din biomasd).

6.3  Criza relatiilor cu Rusia, care a culminat cu decizia de a
reduce aprovizionarea Kievului la 1 ianuarie 2006, si instabili-
tatea politicd endemicd din Orientul Mijlociu determind provo-
cdri fird precedent, cirora Europa trebuie sd le facd fatd: garan-
tarea unei aproviziondri sigure si de duratd, din perspectiva
tensiunilor majore care vor fi generate in viitor de cererea de
carburanti fosili.

6.4  In prezent, productia la nivel european de energii alterna-
tive si regenerabile pentru sectorul transporturilor este reprezen-
tatd in exclusivitate de biocarburanti, care acoperd deja 1 %
din necesarul de energie al transporturilor in Europa. In

(%) Raport privind impactul economic recent al cresterii pretului petro-
lului, Manuel Ant6nio Dos Santos (PSE, PT).

avizul () privind progresele in utilizarea biocarburantilor, CESE
a subliniat necesitatea reconsiderdrii politicii urmate pand acum,
punand accentul pe biocarburantii de a doua generatie. In acelasi
timp, trebuie promovate si incurajate dezvoltarea tehnologiilor
de conversie ,de a doua generatie”, care si poatd utiliza materii
prime rezultate din ,recolte cu crestere rapidd”, bazate in prin-
cipal pe culturi erbacee sau forestiere sau pe subproduse agri-
cole, evitandu-se semintele agro-alimentare, mai pretioase. in
special bioetanolul si derivatele sale, care sunt astdzi obtinute
prin fermentarea (si apoi distilarea) cerealelor, a trestiei de zahar
si a sfeclei, vor putea in viitor sd fie produse dintr-o gamd mult
mai largd de materii prime, in completarea biomasei rezultate
din deseurile agricole, din reziduurile industriei lemnului §i din
hartie si alte culturi specifice.

7. Mixul din transporturi

7.1 Mixul energetic din transporturi este in mare masurd
determinat de modurile de transport alese pentru a rispunde
diferitelor nevoi legate de cildtoria mdrfurilor si a pasagerilor.
Este important, deoarece diferitele moduri de transport depind,
mai mult sau mai putin de hidrocarburi. In consecinti, orice
strategie pentru un mix energetic optim in transporturi trebuie
sd urmdreascd reducerea dependentei de combustibili fosili a
transportului de pasageri si de marfuri.

7.2 Existd doud motive pentru a proceda astfel. in primul
rand, trebuie imbunitititd eficienta utilizdrii hidrocarburilor si
trebuie modificate priorititile in transporturi; acestea sunt discu-
tate la alt punct din aviz. In al doilea rand, trebuie acordati prio-
ritate utilizdrii energiei electrice. Sursele curente de energie elec-
tricd i potentialul surselor de energie alternativi ne permit si
fim optimisti in ceea ce priveste viitorul unei aproviziondri cu
energie ,curatd”. Provocarea constd in utilizarea mai intensd a
energiei electrice in transporturi.

7.3 Modul de transport cu cel mai mare potential din
punctul de vedere al electricititii este calea feratd, si pentru pasa-
geri si pentru marfuri, atdt la nivel international si national, cat
si regional si urban. Extinderea transportului pe cale feratd cu
alimentare electrici poate reduce intensitatea traficului aerian pe
distante scurte, transportul rutier pe distante lungi si folosirea
autobuzului si a automobilului in general.

7.4  European Rail Research Advisory Council — Consiliul
Consultativ European pentru Cercetare in Domeniul Feroviar
(ERRAC) pune in evidentd provocdrile cu care va trebui si se
confrunte pentru a da posibilitatea transportului feroviar si-si
tripleze capacitatea de transport de marfd si de pasageri, din
prezent pand in 2020. Dezvoltarea eficientei energetice si a
temelor de mediu se afli in centrul initiativelor. Se afld in
studiu, in prezent, in cadrul proiectelor TEN, posibile aplicatii
ale pilelor de combustie cu hidrogen care, integrate in sistemul
electric al vehiculelor de tractare, ar putea si substituie treptat
locomotivele pe bazi de carburanti fosili, aflate in circulatie la
ora actuala.

() Aviz privind Comunicarea Comisiei citre Consiliu si Parlamentul
European — Raport asupra progreselor inregistrate in utilizarea biocar-
burantilor si a altor carburanti regenerabili in statele membre ale
Uniunii Europene — COM(2006) 845 final. Raportor: dl Iozia.
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7.5 In viitorul previzibil, transportul aerian va rimane depen-
dent de combustibilii fosili, dar introducerea serviciilor de
trenuri de mare vitezd ar trebui si reducd semnificativ numarul
zborurilor regulate la distante mai mici de 500 de km. Trans-
portul aerian de mdrfuri creste mai repede decat cel de pasageri
si foloseste aeronave special destinate acestui scop. O parte din
acest trafic, in special serviciile postale comerciale, ar putea fi
reorientate in viitor citre retelele de trenuri de mare viteza.
Modificarea mixului din transporturi va fi acceleratd de cresterea
legaturilor intre aeroporturi si trenurile de mare viteza.

7.6 Advisory Council for Aeronautical Research in Europe —
Consiliul consultativ pentru cercetare in domeniul aeronauticii
in Europa (ACARE) este implicat in aplicarea propriului program
de cercetare strategicd, ce ia in discutie tema globald a schimba-
rilor climei, a poludrii fonice si a calitdtii aerului. Initiativa
tehnologicd comunid Clean Sky se va ocupa de studierea celor
mai bune solutii pentru un transport aerian durabil din punct
de vedere al proiectdrii, motoarelor si carburantilor. Realizarea
proiectului SESAR (Sistem european pentru gestionarea trafi-
cului aerian) ar trebui si ofere posibilitatea realizdrii de
economii insemnate prin intermediul unei rationalizdri a gestio-
ndrii controlului traficului aerian (cf. avizul CESE).

7.7 Transportul rutier de marfuri, national si international,
este un utilizator important de combustibili din hidrocarburi. O
retea de transport de mare vitezd, adaptatd secolului XXI, care sd
functioneze intre nodurile inter-modale ar putea realiza o redu-
cere sesizabild a transportului rutier de marfuri. Pe masura ce se
dezvoltd reteaua trenurilor de mare vitezd, aceasta poate fi folo-
sitd pentru transportul de mdrfuri in timpul noptii. O astfel de
modificare a mixului din transporturi va fi acceleratd de strategia
fixdrii preturilor pentru utilizarea soselelor si pentru combusti-
bili si autorizatii de transport.

7.8  European Road Transport Research Advisory Council —
Consiliul Consultativ European pentru Cercetare in Domeniul
Aecronauticii (ERTRAC) si-a adoptat propriul program de cerce-
tare strategicd. Mediul, energia si resursele sunt punctele princi-
pale de interes. Reducerea emisiilor de CO, specifice (pe kilo-
metru) cu pand la 40 % in cazul autovehiculelor particulare si
cu pand la 10 % in cazul vehiculelor comerciale de mare tonaj,
inainte de 2020, se numdrd printre obiectivele de prima impor-
tantd ale agendei de lucru, impreund cu un capitol special,
dedicat carburantilor.

7.9  Transportul pe apd este in general sprijinit de opinia
publicd, fie ci este pe canalele raurilor, costier sau maritim.
Transportul de marfd pe rduri, canale si costier este, din punct
de vedere energetic, o alternativa eficientd la transportul rutier si
ar trebui incurajat in mixul din transporturi.

7.10  Transportul maritim intercontinental este de fapt un
utilizator mai mare de hidrocarburi decat aviatia si creste mai
repede. 95 % din volumul comertului mondial utilizeazd acest
tip de transport, care este relativ eficient, dar §i o sursd impor-
tantd de emisii de oxizi de azot si de sulf.

7.11  Odati cu globalizarea lanturilor de aprovizionare si a
emergentei economiilor asiatice, este de asteptat ca transportul
maritim intercontinental si creascd in volum cu 75 % in urmai-
torii 15 ani, cu cresterea in consecintd a emisiilor, deoarece acest
trafic este alimentat cu motorind. Oare trebuie sd ne asteptim
ca, odatd cu cresterea emisiilor si reducerea rezervelor de
combustibili pe bazd de hidrocarburi, sd ajungem intr-o epocd

in care transportul de marfuri la mare distantd, intre marile
porturi de pe toate cele cinci continente s3 utilizeze vrachiere
enorme alimentate cu combustibil alternativi, ca submarinele
moderne, portavioane si spirgdtoarele de gheatd? Aceasta ar
schimba cu sigurantd mixul energetic din transporturi.

7.12  In sectorul transporturilor maritime, platforma tehnolo-
gicd Waterborne face cercetdri in scopul imbundtdtirii treptate a
performantelor motoarelor navale, al reducerii frecdrii si al efec-
tudrii de teste de folosire a carburantilor alternativi, printre care
si hidrogenul.

7.13  Automobilele sunt vehicule multifunctionale si indis-
pensabile, pe care cele mai multe persoane trebuie s le folo-
seascd zilnic. Cu toate acestea, in cadrul unei strategii de modifi-
care a mixului din transporturi, existd posibilitatea de a inlocui
autobuzele urbane si pentru suburbii, ca si cilatoriile cu auto-
mobilul, cu trenuri si tramvaie alimentate electric.

7.14  Cat priveste alegerea celor mai potriviti i mai eficienti
carburanti, va trebui si se tind cont de puterea calorici relativi a
acestora. Va fi nevoie asadar de orientarea eforturilor in directia
folosirii carburantilor cu putere caloricdi mai mare. In tabelul
urmdtor sunt prezentate valori ale puterii calorice, exprimate in
MJ/kg. Sursd: J.L. Cordeiro pe baza datelor Agentiei Internatio-
nale a Energiei (IEA) si Departamentului pentru Energie al
Statelor Unite (US Department of Energy).

Carburanti Pute(;il/czlg(;rlca
Apa pompatd intr-un bazin indiguit la 100 m inil-
time 0,001
Reziduuri din prelucrarea trestiei de zahar
(bagasd) (') 10
Lemn 15
Zahar 17
Metanol 22
Cérbune (antracit, lignit) 23-29
Etanol (bio-alcool) 30
GPL (gaze de petrol lichefiate) 34
Butanol 36
Biodiesel 38
Petrol 42
Gazolind sau E10 (90 % benzini si 10 % alcool) 44
Benzind grea 45
Motorina 48
Metan (carburant gazos dependent de compresie) 55
Hidrogen (carburant gazos dependent de compresie) 120
Fisiune nucleard (uraniu, U 235) 85 000 000
Fuziune nucleari (hidrogen, H) 300 000 000
Energia de legdturd a heliului (He) 675 000 000
Echivalenta masd/energie (ecuatia lui Einstein) 90 000 000 000

(") A se vedea Wikipedia: Bagasse — srot de trestie de zahdr.

Sursd: J.L. Cordeiro pe baza datelor Agentiei Internationale a Energiei (IEA) si
Departamentului pentru Energie al Statelor Unite (US Department of
Energy).
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7.15  In rezumat, existi posibilititi clare de modificare a
mixului din transporturi intr-un mod care sd aibd un real efect
asupra dependentei de hidrocarburi a sectorului de transporturi
din UE. Esential este sd se genereze mai multd electricitate, ceea
ce va permite dezvoltarea in continuare a transportului cu
alimentare electricd si va asigura sursa de energie pentru orice
progrese in obtinerea de energie electricd pe bazd de hidrogen.

8. Societatea bazati pe hidrogen

8.1  Daunele de mediu sunt provocate in cea mai mare parte
de produsele rezultate in urma arderii carburantilor fosili
precum si de tehnologiile folosite pentru extractia, transportul si
prelucrarea acestora. Prejudiciile cele mai grave sunt insd cele
legate de utilizarea finald a acestora. De exemplu, prin ardere se
degajd in aer, pe langd CO,, si elemente adidugate in etapa de
rafinare (de exemplu compusi ai plumbului).

8.2  Pentru 2020 se preconizeazd o cerere globald de
15 miliarde de tone echivalent petrol, cu o ratd de crestere
anuald mai mare de 2 %. Cererea aceasta va trebui si fie satisfa-
cutd in continuare mai ales din surse fosile, care astdzi repre-
zintd intre 85 % si 90 % din oferta de energie pe plan mondial.
Cu toate acestea, are loc deja o deplasare a interesului citre
combustibili cu o concentratie de carbon/hidrogen (C/H)
scdzutd, ficAndu-se trecerea de la cdrbune la petrol si la metan si
ajungandu-se treptat la decarbonizarea completd, adicd la folo-
sirea hidrogenului ca sursd de energie.

8.3 In cursul unei audieri care a avut loc in Portugalia, au
fost prezentate date interesante, rezultate in urma experimen-
telor privind tehnologia pilelor de combustie cu hidrogen, folo-
sitd la un autobuz al serviciului de transport public din Porto.
Extrem de interesantd a fost constatarea c reactiile cetdtenilor la
folosirea hidrogenului erau diferite. Informatiile puse la dispo-
zitia acestora au contribuit la o diminuare considerabild a nein-
crederii si temerilor cu privire la aceastd sursd de energie.
Trebuie avut in vedere ci hidrogenul nu este un vector de
energie primard disponibil in naturd, ci trebuie produs folosind:

— hidrocarburi, cum sunt titeiul si gazele naturale, care se
gisesc incd din plin, dar nu sunt regenerabile;

— electroliza apei, folosind energie electrica.

Productia mondiald de hidrogen se ridicd anual la 500 de
miliarde de metri cubi, echivalentul a 44 de milioane de tone,
din care 90 % este obtinut din procesul de reformare a hidrocar-
burilor usoare (in cea mai mare parte metanol) sau din cracarea
hidrocarburilor mai grele (petrol) si 7 % din gazeificarea cirbu-
nilor. Prin electrolizi se produc numai 3 %.

8.4  Calcularea emisiilor dupd metoda ciclului de viatd a pus
in evidentd faptul cd, ludnd in considerare mixul energetic din
Portugalia, care include deja o componentd insemnati de energie
regenerabild, cantitatea de emisii de gaze cu efect de serd rezul-
tatd prin folosirea hidrogenului produs prin metode traditionale
(electrolizd) este de 4,6 ori mai mare decat in cazul motoarelor
alimentate cu motorind sau cu gaze naturale §i de 3 ori mai
mare decat in cazul motoarelor alimentate cu benzind. De unde

rezultd cd perspectiva utilizdrii pe scard largd a hidrogenului
depinde de dezvoltarea energiilor din surse regenerabile cu nivel
scizut de emisii ale gazelor cu efect de sera.

8.5 Curba de consum a aritat cd, pentru mentinerea
eficientei unui motor, chiar si atunci cind acesta este oprit, este
nevoie de un consum de hidrogen cu mult mai ridicat decét in
cazul carburantilor traditionali. In ceea ce priveste transportul
urban, care presupune opriri repetate in trafic ori stationri
obisnuite, aceastd constatare sugereazd ci mai trebuie reflectat
asupra modului de utilizare a hidrogenului in viitor.

8.6  Totusi, trebuie precizat cd experimentul de la Porto se
inscria intr-un context mai larg al proiectului CUTE (Clean
Urban Transport for Europe). Rezultatele finale ale proiectului
diferd de cele luate in discutie pe parcursul audierii, datoritd
conditiilor orografice si de trafic si modurilor diferite de utili-
zare. Proiectul a avut, pe ansamblu, rezultate Incurajatoare, fiind
puse in evidentd si problemele legate de dezvoltarea sa. In opinia
Comisiei, dificultatea principald constd in faptul ¢, la nivel inalt,
conducitorii politici sunt prea putin sensibili fatd de intelegerea
profundi a potentialului si a beneficiilor pe care le-ar aduce o
crestere importantd a utilizdrii hidrogenului in transportul
urban.

8.7  In scopul limitarii emisiilor, solutia cea mai potrivitd pare
a fi tractiunea electricd integrald, prin dezvoltarea productiei de
energie din surse regenerabile, sau folosirea sistemelor hibride,
cel putin pand in momentul la care se va dispune de resurse
insemnate de gaze naturale si de hidrogen. Inci nu s-au ficut
studii riguroase cu privire la aceastd alternativd, dar aceasta pare
cea mai eficientd, dacd se iau in considerare unii parametri de
eficientd si putere energetica.

8.8 O solutie intermediard este folosirea amestecului de
hidrogen si metan, cu continut scdzut de hidrogen. Aceastd
metodd reprezintd un prim pas in directia folosirii hidrogenului
in transporturi. Inconvenientele sunt putine, in masura in care
sistemele de distributie si de stocare la bord sunt identice,
metoda putdnd fi folositd pe autovehicule aflate deja in circu-
latie, cu performante analoage celor ale metanului, dar cu avan-
tajul reducerii emisiilor si al cresterii vitezei de ardere, reducind,
in acelasi timp, emisia de particule si de oxizi de azot.

8.9  Studii recente efectuate de Denver Hithane Project de la
Colorado State University si din California, sprijinite Departa-
mentul pentru Energie al Statelor Unite si de National Renewable
Energy Laboratories, au demonstrat c¢i amestecul de H, cu CH,
reduce cu 34,7 % volumul total de hidrocarburi, cu 55,4 %
monoxidul de carbon, cu 92,1 % oxidul de azot si cu 11,3 %
bioxidul de carbon, potrivit unui studiu prezentat de ENEA (¥).

8.10 Productia de H, prin folosirea energiei regenerabile
rimane singura optiune care nu este o utopie ecologicd, intrucat
hidrogenul, element de stocare a energiei, permite ca oferta
energeticd, periodicd prin definitie (alternanta noapte-zi, cicluri
anuale etc.) sd fie sincronizatd cu o cerere de energie variabild si
decuplatd: hidrogenul trebuie si fie produs prin utilizarea tehno-
logiei care necesitd cel mai mic consum de energie, cu efectuarea

(®) Ecomondo — Rimini, noiembrie 2006 — ing. Giuseppe Migliaccio,
ENEA.
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unei analize globale a ciclului de productie si a adecvirii la servi-
ciul energetic respectiv. Orice formd de energie regenerabild,
susceptibild a fi consumatd sub formd de cilduri, de energie
electricd sau de carburant, trebuie s fie produsd fird a recurge
la circuitul mai lung al hidrogenului si deci utilizatd direct.

8.11 Un alt factor de care trebuie si se tind seama este
producerea in imediata apropiere a locului de consum, elimi-
nandu-se costurile si emisiile datorate transportului. Aceastd
teorie, valabild in general, este si mai pertinentd in ceea ce
priveste eficienta energeticd, avind in vedere costurile aferente
dispersiei geografice, datorate transmiterii si distributiei; prin
urmare, un alt aspect care trebuie luat in considerare este distri-
buirea productiei in teritoriu.

8.12  Perspectiva utilizdrii hidrogenului este corelatd si cu
densitatea retelei de distributie in teritoriu. In mod analog difi-
cultdtilor de distributie a gazelor naturale comprimate (GNC),
datorate retelei limitate sau chiar, in unele state, practic absente,
lipseste cu desavarsire o retea a centralelor de distributie pentru
automobile cu pile de combustie cu hidrogen. Rispandirea GNC
si, in perspectivd, a hidrogenului, trebuie si fie sustinutd prin
politici de distribuire in masi.

8.13  Comisia Europeand a prevdzut 470 de milioane EUR
pentru infiintarea intreprinderii comune Pile de combustie si
hidrogen (COM(2007) 571 final), referitor la care CESE elabo-
reazd in prezent un aviz. Aceasta ar trebui si accelereze utili-
zarea hidrogenului, lucru care este in mod clar si in interesul
sectorului de transporturi. La fondurile comunitare se adaugd, in
proportie egald, fondurile alocate de sectorul industrial privat,
totalizdnd un miliard EUR pentru accelerarea introducerii hidro-
genului in Europa. Aceste fonduri sunt destinate finantdrii initia-
tivelor tehnologice de realizare a pilelor de combustie cu
hidrogen si unui program de cercetare si aplicare tehnologica.
Lucrdrile de cercetare vor fi conduse de un parteneriat public-
privat format din reprezentanti ai cercurilor industriale si
universitare europene si se vor desfisura pe durata a sase ani.
Obiectivul vizat este clar: lansarea pe piatd a automobilelor cu
hidrogen in deceniul 2010-2020. Cu alte cuvinte, peste trei ani.

8.14 La ora actuald, sunt deja pregitite sd intre pe piatd
numeroase vehicule cu hidrogen. Lipseste totusi o procedurd
standard comund si simplificatd care trebuie respectatd in
vederea omologirii vehiculelor cu hidrogen. In prezent, acestea
nu intrd sub incidenta normelor europene de omologare a vehi-
culelor. Definirea normelor europene va permite reducerea
marjei de risc asumat de citre constructorii de automobile in
privinta cercetdrii, care va permite evaluarea sanselor de comer-
cializare pe piatd a diferitelor prototipuri.

8.15  Proiectul Zero Regio, cofinantat de Comisia European,
constd in construirea si experimentarea, in oragele Mantova si
Frankfurt, a doud infrastructuri inovatoare de furnizare a carbu-
rantilor multipli (multifuels) si a hidrogenului, destinate alimen-
tdrii vehiculelor cu pile de combustie, prin folosirea diferitelor
solutii tehnologice de producere si furnizare a hidrogenului. La
Mantova, hidrogenul este produs in statia de alimentare cu un
generator de 20 mc/h alimentat cu gaze naturale. Tehnologia
aceasta utilizeazd un proces catalitic de temperaturd inaltd, in
care un amestec de abur si gaze naturale din care, printr-o

succesiune de reactii chimice, se obtine hidrogen. Parcul de auto-
vehicule e format in prezent din trei automobile Fiat Panda cu
pile de combustie. Este previzutd si distribuirea de hidrometan,
tot ca o contributie la reducerea emisiei de CO,; statiile de
alimentare din Mantova si Frankfurt sunt considerate, de
asemenea, Green Petrol Station (statii ecologice), fiind dotate cu
panouri solare fotovoltaice de 8 si, respectiv, 20 kWp, capabile
sd genereze energie electrici din surse regenerabile de circa
30 000 kWh/an, ceea ce reprezintd o reducere a emisiei de CO,
de circa 16 tonefan.

8.16  Tehnicile de captare si izolare a CO, sunt foarte costisi-
toare, ceea ce se repercuteazd asupra eficientei finale a produc-
tiei, ridicAind mari probleme cu privire la un viitor posibil risc
de poluare a panzelor freatice sau de dispersie rapidd a unor
cantitdti enorme de anhidridi carbonicd. Metodele de producere
a hidrogenului pe bazd de carbune este problematici (°).

8.17  Studii recente ('°) au semnalat existenta unei probleme
care fusese trecutd cu vederea pand in prezent: consumul poten-
tial de apd in contextul dezvoltdrii rapide a societdtii bazate pe
hidrogen. Studiul este fundamentat pe nivelurile actuale de
consum de apd, atat pentru productia pe bazd de electrolizd, cat
si pentru sistemele de ricire ale centralelor electrice. Valorile
obtinute constituie un motiv serios de ingrijorare: se estimeazd
cd, pentru a se produce 1 kg de hidrogen, sunt necesari
5 000 de litri de apd doar pentru etapa de ricire si mai mult de
65 kW pe kg, la standardele actuale de eficienta.

8.18  Folosirea hidrogenului ca sursi de energie adecvatd
pentru sectorul transporturilor reprezintd, in ciuda inconvenien-
telor semnalate deja, o provocare pentru viitor, iar posibilitatea
de a vedea pe drumurile publice masini care circuld — partial
sau integral — cu hidrogen poate deveni realitate intr-un
interval de timp relativ scurt, cu conditia ca autoritdtile natio-
nale si europene sa sprijine in continuare cercetarea.

8.19  In acord cu propunerile deja avansate pe tema eficientei
energetice (TEN/274), CESE considerd ci ar fi foarte util s3 existe
la dispozitia publicului larg si, in special, a administratiilor
locale, un portal internet prin intermediul cdruia si fie populari-
zate cercetdrile intreprinse in mediul universitar si experimentele
realizate la nivel regional si local. Schimbul de bune practici este
esential pentru politicile cu grad ridicat de subsidiaritate, care
presupun asadar luarea de decizii la nivel local.

(°) Tehnologia folositd la ora actuald este cea a centralelor cu praf de
carbune, cu ciclul clasic cu abur si prelucrare a produselor de ardere
eliberate. Se produce, practic, abur la presiune si la temperaturd
,conventionale”, care alimenteazd turbinele unor instalatii ce nu sunt
folosite incd pe scard largd. In prezent existd patru tipuri diferite de
instalatii, mentionate aici in ordinea descrescitoare a nivelului de
dezvoltare tehnologici si a impactului asupra mediului: instalatii cu praf
supercritice si ultra supercritice; cu combustie in pat fluidizat, de gazei-
ficare cu ciclu combinat si, in fine, cele bazate pe combustie cu oxigen.
Existd astdzi doud solutii care, oricum, prevad stocarea geologici a CO,;
este vorba despre combustia cirbunelui in cazane, cu oxigen, ce permite
obtinerea unei concentratii ridicate de CO, la evacuare, reducandu-se
astfel costurile de captare si izolare, si de folosirea tehnologiilor
Integrated Gasification Combined Cycles, prin care se produce un gaz de
sintezd, tratat ulterior pentru a fi purificat si pentru a fi astfel separatd
partea combustibild utild, de CO,.

(") Webber, Michael E. ,The water intensity of the transitional hydrogen
economy”. Environmental Research Letters, 2 (2007) 03400.
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8.20  Portalul internet mentionat ar trebui si faci publice
urmdtoarele valori medii europene:

— cantitatea de CO, (in grame) emisd in atmosferd pentru
producerea unui kWh de electricitate;

— cantitatea de CO, emisd in atmosferd in agriculturd si in
procesul de productie a motorinei pentru producerea unui
litru de inlocuitor al motorine;

— cantitatea de CO, emisd in atmosferd in agriculturd si in
procesul de productie a bioetanolului pentru producerea
unui litru de bioetanol.

Numai asa se vor putea cuantifica emisiile si economiile reale de
CO, si numai asa numdrul de kWh economisiti va putea fi
transformat corect in cantitatea echivalentd de CO,.

9. Observatii si recomandiri ale CESE

9.1 Ca rdspuns la solicitdrile comisarului Barrot, CESE a
elaborat prezentul aviz, care isi propune sa pund la dispozitia
Comisiei §i a altor institutii si organe comunitare, propunerile
pe care societatea civild le considerd necesare pentru a se
raspunde la provocirile prezentate de Protocolul de la Kyoto.

9.1.1  CESE considerd ci este neapdrat necesar ca reflectia
asupra viitorului mixului energetic sa fie corelatd cu o schimbare
relevantd a actualelor moduri de transport, privilegiat fiind
transportul public urban si extra-urban, pentru care vor fi nece-
sare modernizarea parcului de autovehicule si reabilitarea infras-
tructurii. Este nevoie de ameliorarea calititii si a eficientei cdilor
ferate prin intermediul investitiilor in infrastructurd si in mate-
rial rulant, astfel incat productia de energie electrici necesard
pentru sustinerea dezvoltdrii cdilor ferate si se orienteze din ce
in ce mai mult citre surse de energie regenerabile si carburanti
cu un continut cit mai mic de carbon.

9.2 Intr-un aviz anterior (TEN/274, raportor: dl lozia) CESE
afirmase deja hotdrat ci ,sectorul transporturilor a depus mari
eforturi pentru a reduce consumul de energie si emisiile
poluante, insi este cazul si i se solicite un efort suplimentar, dat
fiind faptul ci acest sector cunoaste cea mai rapidd dezvoltare in
termeni de consum de energie si reprezintd sursa cea mai
importantd de emisii de gaze cu efect de serd” si ci ,dependenta
industriei europene de tdrile terte in ceea ce priveste carburantii
cregte responsabilitatea acesteia in sensul unei contributii-cheie
la eficienta energeticd, reducerea emisiilor si diminuarea impor-
turilor de gaze si produse petroliere”.

9.3  CESE impirtiseste si sustine ideea ci eficienta, siguranta
si durabilitatea sunt si trebuie si fie orientdrile generale conform
cdrora institutiile europene vor evalua politicile de urmat, ca si
mdsurile care trebuie luate pentru a consuma energie mai curatd,
pentru a avea la dispozitie un sector al transporturilor mai
nepoluant si mai echilibrat, pentru responsabilizarea intreprinde-
rilor europene, fird a le fi afectatd competitivitatea si pentru
crearea unui cadru favorabil cercetarii si inovarii.

9.4  Viitoarea combinatie de carburanti din domeniul trans-
porturilor va trebui si tind seama de aceste imperative: redu-
cerea globald a emisiilor de gaze cu efect de serd; reducerea, pe

cat posibil, a dependentei de tdri terte pentru aprovizionare si
diversificarea surselor de energie; costuri compatibile cu compe-
titivitatea sistemului economic european.

10. Provocirile care apar odatd cu luarea de decizii privind
carburantii folositi in domeniul transporturilor in
Uniunea Europeana: investitii in cercetare

10.1  Dacd prioritatea absolutd este respectarea obiectivelor
de la Kyoto, cea mai mare parte a resurselor disponibile va
trebui sd fie orientatd atat de citre sectorul public, cat si de cel
privat, inspre cercetarea dedicatd carburantilor, care si poatd
rispunde cu succes exigentelor privind eficienta economici,
viabilitatea mediului si reducerea emisiilor, astfel incit si fie
posibild gestionarea unor transporturi corespunzitoare din
punct de vedere ecologic.

10.2  In primul rand trebuie si se dezvolte colaborarea dintre
universititi, centre de cercetare, industria carburantilor si indus-
triile manufacturiere, mai ales cea a constructiei de automobile.
Cel de-al saptelea Program-cadru, cunoscut ca PC7, sustinut de
Decizia 2006/971/CE a Consiliului cu privire la programul
specific ,Cooperare”, preconizeazd pentru Europa ocuparea unui
loc de frunte in domenii-cheie stiintifice si tehnologice. Printre
aceste prioritdti se numard mediul si transporturile.

10.2.1  Un domeniu care pare neglijat este cel al imbunatatirii
performantelor acumulatorilor traditionali. Dezvoltarea automo-
bilelor electrice depinde in special de sciderea greutatii, de cres-
terea gradului de autonomie si de performantele acumulatorilor
traditionali. CESE recomandd Comisiei asumarea unui rol impor-
tant in aceastd privintd.

10.3  In avizul siu ("") cu privire la PC7, Comitetul Economic
si Social European si-a exprimat ingrijorarea atat fatd de previzi-
bila penurie de carburanti fosili si de preturile in crestere
continud, cat si fatd de impactul acestora asupra climei, propu-
nand alocarea de fonduri pentru cercetare in sectorul energetic
in general si subliniind, in acelasi timp, cd se poate rispunde la
provocarea situatiilor de crizd din sectorul transporturilor,
tindind cont de finantarea, considerati satisficitoare pentru
perioada 2007-2013, in valoare de 4 100 de milioane EUR.

11. Garantarea competitivititii economiilor europene si a
disponibilititii de energie la preturi accesibile

11.1  CESE subliniazd elementul principal al strategiei de
asigurare a competitivitdtii Uniunii, care se bazeazd, cu sigu-
rantd, pe stabilitatea si accesibilitatea preturilor. Dintotdeauna
transporturile au constituit instrumentul indispensabil pentru
deplasarea mirfurilor, persoanelor si animalelor spre piatd. In
prezent acestea sunt de o importantd vitald pentru o altd indus-
trie-cheie europeand, cea a turismului. Cea de-a treia compo-
nentd a durabilitdtii, preurile, reprezintd provocarea cea mai
complexd. La ora actuald nu existd carburanti care si-i poatd
inlocui pe cei fosili si sd concureze in materie de preturi petrolul
sau gazele naturale. In ciuda cresterilor de preturi inregistrate in
anii trecuti, aceste produse continud si fie cele mai competitive.

(') JO C 185, 8.8.2006, p. 64 (raportor: dl Wolf, coraportor: dl Pezzini).
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11.2  Desi este preferabild cresterea continud a utilizdrii
biocarburantilor si a altor carburanti din surse regenerabile,
CESE considerd cd este indispensabild dezvoltarea cercetdrii apli-
cate la biocarburanti din a doua generatie, pe bazd de biomasi
reziduald sau nealimentard, care nu prezintd inconvenientele
identificate in cazul celor din prima generatie, produsi in prin-
cipal pe bazd de cereale, sfecld si trestie de zahdr ori de seminte
oleaginoase de uz alimentar uman sau folosite ca hrand pentru
animale ('?). Comitetul subliniazi ci evaluarea pretului nu
trebuie s se limiteze doar la costul final al produsului ci, pentru
o raportare corectd la costurile carburantilor fosili, trebuie s3 se
tind seama de internalizarea tuturor costurilor externe (actiuni
ddundtoare pentru mediu, localizare a surselor de productie,
costuri de prelucrare, consumul de apd si folosirea solurilor
etc.).

11.3  Inlocuirea treptatd cu biocarburanti, in cazurile in care
nu este posibil amestecul de componente, trebuie insotitd de
adaptarea progresiva sifsau reformarea sistemelor de distributie,
in aga fel incat si se tind seama de parametrii fizici ai noilor
produse.

11.4  CESE este constient de faptul c3, in ciuda aspectelor
pozitive, aceastd strategie este un proces costisitor mai ales in
faza initiald, implicAnd riscul potential de reducere a competitivi-
tdii sistemului european. Comitetul insistd asadar asupra ideii
cd, pentru evitarea acestui risc si pentru a nu limita beneficiile
in plan mondial, Europa trebuie sd devind motorul unei actiuni
care s antreneze in aceastd directie si celelalte zone geografice
ale planetei.

11.5  Investitiile necesare in domeniul surselor de energie
alternative, pe bazd de biomasi, trebuie si fie ficute intr-un
cadru legislativ stabil: in acest scop, este necesar ca directivele
privind carburatii s3 se adapteze noilor moduri de productie si
sd se dezvolte o colaborare clard cu industriile manufacturiere,
pentru a contribui la progresul proceselor inovatoare si, in
acelagi timp, al potentialului industrial disponibil. Inovarea si
cercetarea in acest domeniu, pe langd proiectele propuse in
cadrul PC7 se vor bucura in mod necesar de o atentie speciald,
atat la nivel central, cat si in zonele de periferie.

11.6  Pentru ca eforturile si investitiile dedicate dezvoltdrii
noilor carburanti eficienti si durabili si nu fie zadarnice, va
trebui ca aceste procese si fie sprijinite prin toate initiativele
posibile, vizind cresterea vitezei comerciale a vehiculelor si, in
acelasi timp, reducerea consumului, cum ar fi, de exemplu, inter-
ventiile la nivelul marilor intersectii europene care sunt puncte
de blocaj rutier pentru traficul national sau urban. Intreprin-
derea de transport public Carris din Lisabona, care detine, pe
langd tramvaiele traditionale (legendarul nr. 28), un parc de
autobuze ecologice, a redus emisiile de CO, cu 1,5 %, prin
adoptarea unor mdsuri de crestere a vitezei comerciale ca, de
exemplu, dublarea benzilor prioritare de circulaie.

Bruxelles, 13 februarie 2008

('3 Cf. avizul CESE TEN/286 dupi sesiunea plenard din 24 si 25 octom-
brie 2007.

11.7  SMTUC, intreprindere de transporturi din Coimbra, a
experimentat o ,linie albastrd”, dotatd cu autobuze cu propulsie
electricd, in care cilitorii se pot urca in orice moment, dat fiind
faptul cd acestea circuld pe trasee speciale, in centrul orasului,
fard a avea statii prestabilite. O bandd albastrd marcheazd, pe
asfalt, traseul pe care numerosi turisti si nerezidenti il preferd,
datoritd eficientei si caracterului nepoluant al acestui mod de
transport. La Coimbra sunt, de asemenea, foarte apreciate trolei-
buzele care se pot abate de la traseul principal, pentru evitarea
ambuteiajelor, datoritd dotdrii cu acumulatori suplimentari.
Acest mod de transport se caracterizeazd prin niveluri foarte
scizute de poluare fonicd §i, in general, a mediului si printr-o
duratd de functionare mult mai mare, astfel incit si se poatd
acoperi costurile initiale de achizitie, mai ridicate.

11.8  CESE recomandi sprijinirea acestor mijloace de trans-
port urban prin intermediul unor mdsuri fiscale adecvate (taxe
scdzute pentru achizitionarea mijloacelor de transport ecologice
sau, ca alternativd, fonduri masive alocate administratiilor locale,
preturi mici pentru autobuzele ecologice), prin organizarea si
coordonarea, de la nivel european, a unor campanii de sensibili-
zare a publicului in favoarea acestor autobuze, prin moderni-
zarea §i extinderea parcdrilor de tipul ,park and ride”
(,parcheazd si foloseste transportul in comun”) si, dacd este
necesar, prin intdrirea masurilor de siguranti, prin mentinerea
preturilor la un nivel scdzut si prin integrarea acestor autobuze
in transportul urban, procedeu adoptat deja de numeroase orase
europene.

11.8.1  Cartea verde ,Citre o noud culturdi a mobilititii
urbane” COM(2007) 551, prezentatd de Comisie la 25 septem-
brie 2007, abordeazd aceste probleme si propune solutii de spri-
jinire a proiectelor de reabilitare a transportului urban, cu
ajutorul initiativelor finantate de FEDR (Fondul European de
Dezvoltare Regionald) si de programul CIVITAS. In Cartea verde,
Comisia lanseazd un puternic mesaj de promovare a transpor-
tului urban ecologic, iar CESE impirtigeste aceastd abordare si
recomandd examinarea altor initiative concrete, pe baza acestor
experiente pozitive si printr-o mai stransd cooperare cu BEI si
BERD.

11.9  Viitorul transportului urban, asa cum s-a exprimat
CESE (), este favorabil, cu sigurantd, mijloacelor de transport
public. In timpul audierilor dedicate redactdrii acestui aviz au
fost prezentate doud proiecte de cercetare aflate deja in stadiu
de experiment: un minicar electric, care poate fi condus fird
permis, si un automobil cibernetic, care, ghidat cu ajutorul unui
sistem de telecomandd, poate circula pe trasee predefinite.
Aceste automobile ar putea fi inchiriate pentru circulatia din
interiorul oragelor, inlocuind, eventual, taxa de trecere aplicatd la
intrare mijloacelor de transport poluante si celor cu dimensiuni
prea mari, care ingreuneazi traficul rutier.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

() JOC168,20.7.2007, pp. 77-86.



