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La 28 martie 2011, in conformitate cu articolul 304 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,
Comisia a hotdrat s consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la

Cartea albd ,Foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport

competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor”

COM(2011) 144 final.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insdrcinatd cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 7 octombrie 2011.

In cea de-a 475-a sesiune plenard, care a avut loc la 26 si 27 octombrie 2011 (sedinta din 26 octombrie),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 170 de voturi pentru, 3 voturi

impotrivd si 8 abtineri.

1. Concluzii si recomandiri

1.1  Comitetul Economic i Social European (CESE)
intampind favorabil in ansamblu Cartea albd intitulatd ,Foaie
de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor
— Citre un sistem de transport competitiv si eficient din
punct de vedere al resurselor” (denumitd in continuare ,foaia
de parcurs”). Strategia prezentatd in aceastd foaie de parcurs este
in mare mdsurd in acord cu cele sustinute de Comitet in avizele
sale anterioare. Totusi, Comitetul tine si isi exprime rezervele cu
privire la o serie de aspecte.

1.2 CESE este de acord cd obiectivul de reducere cu 60 %, in
sectorul transporturilor, a emisiilor de gaze cu efect de serd
pand in 2050, desi foarte ambitios, este in conformitate cu
obiectivele generale ale politicii UE privind schimbarile
climatice §i garanteazd un just echilibru intre nevoia de a
obtine rapid o reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd si
durata necesard optimizdrii eficientei energetice intr-un spatiu
european unic al transporturilor si dezvoltdrii de noi combus-
tibili si sisteme de propulsie in scopul reducerii dependentei de
combustibilii fosili.

1.3 CESE observd existenta unui decalaj important intre
obiective, mijloacele prin care acestea ar urma sd fie atinse si
finantarea necesard. CESE recomandd o mai buni articulare intre
mdsurile strategice din foaia de parcurs (in perspectiva 2050) si
mdsurile mai practice si mai urgente (2020 si 2030).

1.4 Dupi cum se afirmd pe drept cuvént in foaia de parcurs,
pentru ca modurile alternative de transport sd ajungd sd ocupe o
parte mai mare din piatd sunt necesare investitii considerabile in

infrastructuri. Totusi, documentul abordeazi 1in principal
finantarea viitoarei retele primare a TEN-T si indicd o serie de
modalitdti de a obtine cel putin o parte din finantarea necesara.
Taxarea si finantarea privatd nu sunt intotdeauna solutii fezabile.
Aceste observatii privesc totodatd infrastructura in general,
inclusiv infrastructura rutierd si intretinerea acesteia, incd defi-
citare. CESE recomandd sd se aloce suficiente mijloace financiare
infrastructurilor de transport in cadrul financiar multianual post-
2013. Proiectele viitoare necesitd o mai bund coordonare intre
statele membre si institutiile UE in ceea ce priveste criteriile de
planificare si de ierarhizare a prioritdtilor si trebuie si includi
totodatd modernizarea infrastructurii existente.

1.5  CESE sprijind elaborarea unei strategii in favoarea unui
transport european eficient si cu adevirat durabil, care sd tind
seama de provocdrile economice, ecologice, dar si sociale.
Evolutiile tuturor modurilor de transport trebuie si ia mai
mult in considerare dialogul social si sd il consolideze. CESE
remarcd mentionarea unei ,obligatii de serviciu minime” in foaia
de parcurs. Aceastd temd este de resortul negocierilor colective
din fiecare tard a UE. CESE impartiseste opinia Comisiei,
conform cdreia dialogul social este esential pentru a preveni
conflictele sociale si pentru respectarea dreptului lucratorilor la
actiune colectivd, previdzut in articolul 151 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene.

1.6  Dincolo de accentul pus pe necesitatea credrii unor
conditii favorabile calititii locurilor de munca in sectorul trans-
porturilor, este necesar sd se propund mdsuri de imbundtdtire a
formdrii si ca actorii de pe piatd sd fie sprijiniti in eforturile lor
de recrutare. In general vorbind, dimensiunea sociald a foii de
parcurs este slabi.
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1.7 Foaia de parcurs este incd de la inceput destul de
pesimistd in privinta posibilititilor de decarbonizare a trans-
portului rutier de marfuri. Poate ci ea ar trebui si aibd in
vedere, pe langd promovarea de noi sisteme de propulsie si
combustibili, o incurajare chiar mai puternici intr-o prima
etapd a mdsurilor susceptibile si optimizeze acest tip de
transport, reducdnd numdrul de deplasdri fird a afecta capa-
citatea globald, prin mdsuri de e-freight (transport electronic de
mdrfuri), imbundtitirea logisticii si dezvoltarea de coridoare
ecologice.

1.8 Desi foaia de parcurs se bazeazd pe combinarea
mijloacelor de transport (un aspect al co-modalititii), ea
propune si obiective de transfer modal specifice pentru trans-
portul rutier de marfd (transferul transportului rutier de marfa
catre alte moduri de transport, precum cel feroviar sau pe ciile
navigabile pentru distante de peste 300 km in proportie 30 %
pand in 2030 si de peste 50 % pand in 2050). Acestei abordari
unice ii lipseste baza stiintificd adecvatd, i nici Cartea albd, nici
evaluarea impactului nu explicd ratiunea acestui prag.

1.9  Foaia de parcurs recomandd, mai ales in ceea ce priveste
sectorul feroviar, aprofundarea politicii de liberalizare. Membrii
CESE ar dori si fie efectuatd mai intdi de toate o evaluare
echilibratd a reformelor aplicate in diferite state membre, mai
ales in privinta modalititilor de separare a gestiondrii infras-
tructurii de furnizarea serviciilor, precum si a impactului
asupra cresterii gradului de utilizare trenului, ca numdir de
calitori i frecventd, asupra sigurantei, a ocupdrii fortei de
muncd, a calititii serviciului, a costurilor de productie si a carac-
terului abordabil al pretului cildtoriei.

1.10  Foaia de parcurs propune introducerea obligatiei
acorddrii contractelor de servicii publice doar in cadrul unor
proceduri de licitatie competitivd. CESE sperd cd, inainte de a
face propuneri pe aceastd tema si la cel mult sase luni dupa data
de 3.12.2014, Comisia Europeand va prezenta un raport privind
punerea in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, dupa
cum prevede acesta la articolul 8.2.

1.11  Comitetul subliniazi miza considerabili pe care o
reprezintd transportul public urban in cadrul unei politici
durabile a transporturilor. Este absolut necesar si se dezvolte
un transport urban eficace, sigur, abordabil si care sd faci fatd
competitiei cu transportul individual. Acest lucru este cu atat
mai important cu cat efectele benefice, de reducere a emisiilor
de dioxid de carbon, a poludrii sonore si a congestiei traficului
sunt evidente. Prin urmare, Comitetul este de acord ca Uniunea
Europeand, fird a aduce atingere principiului subsidiaritatii, s3
fixeze obiective statelor membre in materie de dezvoltare a
transportului public urban i sd mobilizeze fondurile structurale
si fondurile de coeziune necesare pentru a contribui la
dezvoltarea si modernizarea acestui tip de transport, actionand
totodatd in sensul sporirii eficacititii observatorului mobilitatii
urbane.

1.12  In fine foaia de parcurs se referd la transportul de
mdrfuri in mediu urban, dar intr-un mod foarte discret si pe
un ton defensiv. Ar fi putut fi examinate pertinenta si posibi-
litatea de a dezvolta o directie comund de actiune si de a
propune dispozitii obligatorii in acest domeniu, dat fiind ci
distributia ,pe ultimul kilometru” in mediul urban este
esentiald pentru libera circulatie a madrfurilor in cadrul pietei
interne si pentru incurajarea optiunilor modale durabile.

2. Introducere

2.1  Cartile albe din 1992 si 2001 urmdreau in special sd facd
transporturile mai durabile, efectudnd, de exemplu, un transfer
modal de la transportul rutier citre moduri de transport mai
ecologice, precum cel maritim, fluvial sau feroviar, promovand
solutii care protejeazd mediul, determinind sectorul transpor-
turilor sd achite costul real pe care il reprezintd pentru societate,
prin internalizarea costurilor externe, dar si incercind sd reducd
nevoia de a recurge la transporturi, printr-o planificare eficientd.

2.2 Cu timpul, i mai ales cu ocazia evaludrii intermediare,
din 2006, a Cartii albe publicate de Comisia Europeand in
2001, accentul s-a deplasat mai mult asupra comodalititii,
lanturilor de transport multimodale eficiente si necesitatii unor
infrastructuri si sisteme de sprijin adaptate, vizute ca mijloace
de reducere a amprentei ecologice a sectorului transporturilor.

2.3 Foaia de parcurs se deosebeste de Cartile albe anterioare
pe de o parte prin anvergurd, avand in vedere cd se bazeazd pe
un orizont de timp de peste patru decenii, care merge pand in
2050 (anumite obiective fiind insd stabilite pentru termene mai
apropiate, in 2020 si 2030), iar pe de altd parte prin faptul cd
in ea se afirmi clar cd reducerea mobilitdtii nu este o optiune.
Cu toate acestea, foaia de parcurs stabileste obiective ambitioase
in materie de durabilitate, in special in ceea ce priveste eficienta
energeticd, reducerea dependentei de petrol, scaderea emisiilor
de gaze cu efect de serd si dezvoltarea tehnologica.

3. Observatii generale

3.1  CESE salutd foaia de parcurs, consideratd o contributie
valoroasd la dezvoltarea unui sistem de transport eficient si
durabil in Europa. Strategia prezentatd in aceastd foaie de
parcurs este in mare masurd in acord cu cele sustinute de
Comitet in avizele sale anterioare.

3.2 Comitetul deplange faptul ci lista initiativelor cuprinde
prea putine termene. Anumite scadente ar putea fi deduse prin
compararea listei mentionate cu cea a celor 10 obiective aflate
la sectiunea 2.5 a foii de parcurs, dar aceasta ar fi doar o
presupunere. In fapt, foaia de parcurs nu leagd in mod clar
mdsurile strategice (in perspectiva 2005) cu cele tactice (care
pot fi adoptate inci de pe acum). In primul rand, foaia de
parcurs ar trebui si stabileascd un plan de lucru mai exact
pentru perioada 2013-2020.

3.3 CESE recunoaste rolul vital al transporturilor ca factor de
competitivitate si de prosperitate, necesitatea credrii unui sistem
de transport european integrat, precum §i necesitatea
imbundtdtirii durabilititii si a promovdrii modurilor de
transport cu emisii scizute de CO,, a eficientei energetice si
de utilizare a resurselor, a sigurantei si independentei aprovi-
ziondrii i a reducerii congestiondrii traficului. CESE este de
acord cu punerea accentului pe optimizarea performantei
lanturilor logistice multimodale si pe o utilizare mai eficientd
a infrastructurilor de transport. De asemenea, el sprijind strategia
foii de parcurs constand in adoptarea mai multor mdsuri dictate
de piatd decat in versiunile precedente ale Cartii albe.
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3.4 In avizele sale precedente, CESE a solicitat de asemenea
actiuni precise si concrete care si permitd atingerea obiectivelor
fixate. In anumite privinte, foaia de parcurs poate fi considerata
drept un pas important, incepand cu afirmatia generald de la
punctul 13, in care se precizeazd cd abordarea bazatd pe un
statu-quo nu va conduce la rezultate adecvate in ceea ce priveste
dependenta de petrol, emisiile de CO,, accesibilitatea, precum si
costul social al accidentelor si al poludrii sonore.

3.5  Majoritatea initiativelor prevdzute sunt destinate punerii
in practicd a unui sistem de transport care permite co-moda-
litatea in interiorul unui spatiu european unic al transporturilor.
Este de apreciat accentul pus pe co-modalitate. CESE subliniazd
cd ideea de co-modalitate, pe care se bazeazd foaia de parcurs,
inseamnd optimizarea tuturor modurilor de transport si a inter-
conectdrii acestora. O serie de mdsuri prevdzute meritd totusi
cateva observatii.

3.6  Foaia de parcurs fixeazd obiective foarte ambitioase in
materie de ecologizare a sistemului de transport, dar suferd de
lipsd de realism cu privire la cdile si costurile realizdrii acestora.
CESE observd existenta unui decalaj important intre obiective,
mijloacele prin care acestea ar trebui atinse si finantarea
necesara.

3.7  Obiectivul pe termen lung de reducere cu 60% a
emisiilor de CO, in sectorul transporturilor pand in 2050 este
unul foarte ambitios si care se poate dovedi un element
hotarator al evolutiei tehnice si politice in sectorul transpor-
turilor, cu conditia sd fie mentinut in viitorul apropiat.

3.8 CESE recunoaste cd obiectivul privind emisiile este in
conformitate cu pozitia generaldi a UE privind protejarea
climei si cd el permite asigurarea unui echilibru intre necesitatea
de a obtine rapid o reducere a emisiilor de gaze cu efect de serd
si posibilitatea de a recurge rapid la combustibili alternativi
pentru aceastd activitate importantd pentru economia Uniunii,
care este transportul. Comitetul propune ca obiectivele pe
termen lung ale foii de parcurs sd fie completate cu obiective
mai specifice, pe termen mediu si misurabile de reducere a
dependentei de petrol, a emisiilor sonore si a poludrii atmos-
ferice.

3.9  CESE ia notd de afirmatia clard si importantd de la
punctul 18 al foii de parcurs, care sund astfel: ,Reducerea
mobilitdtii nu este o optiune”. In opinia Comitetului, trebuie
ca aceastd afirmatie s3 nu fie interpretatd ca o opozitie fatd de
orice masurd menitd sd facd transportul mai eficient sub aspect
energetic si al reducerii emisiilor, de exemplu prin optimizarea
incdrcdrilor, o mai bund logisticd pentru a obtine factori de
incdrcare mai mari si promovarea optiunilor de transport
public. Aceste mdsuri sunt enumerate in foaia de parcurs si
sunt in general privite favorabil. Foaia de parcurs incurajeazd
schimbdrile in materie de modele de comportament si de
consum. Gisirea unui echilibru intre realizarea obiectivelor
stabilite in materie de emisii in foaia de parcurs si satisfacerea
in continuare a nevoilor in materie de de mobilitate ale
cetdtenilor UE va constitui fird indoiald o adevirati provocare.
latd de ce Comitetul considerd importantd afirmatia de la
punctul 18.

3.10  In ceea ce priveste transportul de marfuri, CESE sustine
necesitatea utilizarii eficiente a resurselor disponibile prin coor-
donarea celor mai mici expeditii si instituirea de coridoare
multimodale de marfd ecologice printr-o cooperare a actorilor
publici cu cei privati. Cu toate acestea, CESE observd ci
ambitiosul obiectiv de reducere drastici cu 60 % a emisiilor
de CO, ar putea necesita o serie de mdsuri mai ample si mai
indrdznete.

3.11 Foaia de parcurs tine seama de necesitatea de a
consolida competitivitatea modurilor alternative de transport,
in raport cu cel rutier. Comitetul sprijind acest obiectiv, cu
conditia ca el si fie realizat prin promovarea unei capacitdti si
unei calitdti sporite a transporturilor pe calea feratd, pe ciile
navigabile interioare si a transportului maritim pe distante
scurte, precum si a serviciilor intermodale eficace, fird a
stdnjeni dezvoltarea de servicii rutiere eficiente §i durabile in
interiorul UE.

3.12  Pe langd promovarea activdi a modurilor alternative de
transport, Comisia Europeand si statele membre ar trebui si
depund toate eforturile pentru un transport rutier mai durabil
sub aspect economic, ecologic si totodatd social. CESE isi
exprimd ingrijorarea cu privire la tensiunile care decurg din
nivelurile diferite de protectie sociald si de salarizare de pe
piata transportului rutier de mdrfuri. Comitetul subliniaza
importanta dialogului social in acest sector si a unei puneri in
aplicare eficiente a masurilor de supraveghere previzute in
pachetul privind transportul rutier, care urmeazi si intre in
vigoare la 4 decembrie 2011. CESE solicitd Comisiei sd urma-
reascd indeaproape implementarea acestui pachet in statele
membre si invitd Comisia i statele membre si aloce toate
resursele necesare aplicdrii §i monitorizdrii aquis-ului in
materie de transport rutier. De asemenea, UE ar trebui s3
adopte mdsurile necesare pentru garantarea concurentei loiale,
a conditiilor de muncd decente si a consoliddrii sigurantei
rutiere, inclusiv in ceea ce priveste accesul pe piata UE a trans-
portului a operatorilor de transport rutier din tdrile tere si
eventualele riscuri de distorsiune a pietei.

3.13  Dupid cum se afirmd pe drept cuvant in foaia de
parcurs, pentru ca modurile alternative de transport sd ajungd
sd ocupe o parte mai mare din piatd sunt necesare investitii
considerabile in infrastructuri, inclusiv in infrastructura trans-
porturilor rutiere, dar documentul nu oferd niciun fel de
indicii cu privire la finantare. Tendinta generald de a recurge
la investitii private si la taxe pentru utilizarea infrastructurii nu
poate fi considerati un panaceu. Dupd cum a ardtat in
numeroase avize anterioare, Comitetul se pronuntd in favoarea
internalizdrii in sectorul transporturilor. El este de acord cd, in
conformitate cu principiul ,poluatorul pliteste”, instrumentele
economice trebuie sd reflecte costul real al transportului
pentru societdtile noastre, astfel incit si influenteze comporta-
mentul pietei in sens durabil. In aceastd privinta, veniturile din
aceste taxe suplimentare ar trebui alocate dezvoltdrii trans-
portului durabil §i optimizdrii intregului sistem de transport,
in vederea realizdrii unei veritabile politici de mobilitate
durabild. Acestea ar trebuie, de asemenea, si rdmand distincte
de taxele introduse in scop financiar, adicd in conformitate cu
principiul ,utilizatorul plateste”.
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3.14 In ceea ce priveste internalizarea costurilor externe,
CESE reafirmad cd aceastd mdsurd trebuie aplicatd pentru toate
modurile de transport (). Intr-un aviz recent, CESE a ajuns la
concluzia cd UE trebuie sd inlocuiascd progresiv taxele existente
in sectorul transporturilor cu instrumente dictate de piatd i mai
eficiente, in scopul internalizarii costurilor externe in structura
preturilor.

3.15 CESE se indoieste profund de caracterul adecvat al
obiectivului specific de transfer modal al foii de parcurs:
transferul transportului rutier de marfi pentru distante de
peste 300 km citre alte moduri de transport, precum cel
feroviar sau pe cdile navigabile, in proportie de 30 % pand in
2030 si de peste 50 % pand in 2050. Acestei abordiri unice ii
lipseste baza stiintifici adecvatd, si nici Cartea albd, nici
evaluarea impactului nu explicd ratiunea acestui prag. In plus,
aceastd viziune, in cazul in care ar fi implementatd, ar duce la
impovirarea multor state membre periferice, aducand atingere
principiului coeziunii regionale. CESE solicitd Comisiei sd acorde
toatd atentia acestui aspect, si sd ofere toate explicatiile necesare.
Aceastd abordare unicd se poate dovedi inadecvatd intr-o
Uniune Europeand in care densitatea retelei feroviare, fird a
mai vorbi de cea a cdilor navigabile interioare, variazd consi-
derabil. De exemplu, nu este realist sd se stabileascd un obiectiv
de acest tip in statele membre din nord, cum ar fi Finlanda sau
Suedia. Pe de alti parte, s-ar putea sustine ci acesta este exagerat
pentru tiri cu o densitate mai mare. CESE observd totusi cd in
jur de 85 % din volumul transportului de marfi din UE se
desfisoard pe distante mai mici de 150 km, pentru care, in
deceniile urmdtoare, nu pare si se contureze o alternativd
reald la transportul rutier.

3.16  Acest lucru este valabil si pentru obiectivul reorientdrii
modurilor de transport de pasageri citre calea feratd, in cazul
distantelor medii. Dezvoltarea transportului public cu autobuzul
pare sd fie o alternativd valabild, care nu este insd luatd in
considerare in foaia de parcurs.

4. Observatii specifice

4.1  CESE sprijind programul retelelor transeuropene de
transport. El constatd cd nevoile unei Europe extinse in
domeniul infrastructurii de transporturi au sporit si trebuie si
se reflecteze la modalititile de adaptare a politicii existente si a
instrumentelor de punere in aplicare a acesteia la provocirile
viitoare (%).

4.2 CESE sustine crearea Cerului unic european, care este un
factor fundamental pentru asigurarea competitivititii sectorului
european al aviagiei pe piata mondiald. Comitetul face apel la
toti actorii din sectorul aviatiei si-si intireascd angajamentul,
pentru a asigura punerea in aplicare completd si rapidd a obiec-
tivelor ambitioase ale UE in materie de sigurantd, rentabilitate,

capacitate si durabilitate ale sectorului transportului aerian.

() Avizul CESE privind internalizarea costurilor externe, JO C 317,
23.12.2009, p. 80.

(%) Avizul CESE privind dezvoltarea durabild a politicii UE in domeniul
transporturilor si planificarea TEN-T, JO C 248, 25.8.2011, p. 31.

4.3 CESE reaminteste cd realizarea unui spatiu feroviar unic
european este necesard pentru a putea face fatd in timp
concurentei celorlalte moduri de transport. CESE subliniazd
necesitatea indeplinirii conditiilor care sd garanteze pe cat
posibil egalitatea conditiilor de piatd si de finantare pentru
toate modurile de transport ().

4.4  CESE reaminteste cd realizarea spatiului feroviar unic
european depinde foarte mult de progresele in materie de inte-
roperabilitate tehnicd (3).

4.5  Foaia de parcurs recomands, in ceea ce priveste sectorul
feroviar, aprofundarea politicii de liberalizare. Cu toate acestea,
inainte de a adopta alte reforme in acest sens, inclusiv separarea
structurald a serviciilor si a infrastructurii, CESE solicitd o
evaluare echilibratd a impactului acestora asupra competitivitatii
din domeniul transportului feroviar, a calititii serviciilor, a
ocupdrii fortei de muncd si a costurilor de productie, pentru a
se lua in considerare faptul cd experientele diferitelor reforme
realizate in statele membre sunt extrem de diferite.

4.6 CESE aminteste necesitatea de a gdsi noi surse de finantare
ale infrastructurii feroviare care se bazeazd pe o analizd obiectivd si
comparativi a costurilor si beneficiilor. In acest context, el face
trimitere la recentul sdu aviz privind spatiul feroviar unic
european in care considerd oportun sd fie ficute analize cu
privire la stimularea investitiilor, in cadrul propunerilor nr. 15
(favorizarea credrii de Imprumuturi obligatare private pentru
finantarea  proiectelor europene” — ,project bonds”) si nr. 16
(vexplorarea de mdsuri capabile si incurajeze o contributie mai
activd a investitiilor private — in special pe termen lung — la realizarea
obiectivelor Europa 2020”) din Comunicarea ,Cdtre un Act privind
piata unica”. CESE poate fi de acord cu o eventuald infiinfare a unui
fond unic pentru transport doar dacd acesta ar fi neutru si echilibrat in
relatie cu toate modurile de transport (3).

4.7  Foaia de parcurs propune introducerea obligatiei
acorddrii contractelor de servicii publice doar in cadrul unor
proceduri de licitatie competitivd. CESE sperd cd, inainte de a
face propuneri pe aceastd temd si la cel mult sase luni dupd data
de 3.12.2014, Comisia Europeand va prezenta un raport privind
punerea in aplicare a Regulamentului (CE) nr. 1370/2007, dupd
cum prevede acesta la articolul 8.2.

4.8  CESE subliniazd ci transportul maritim european, care
efectueazd toate tipurile de servicii maritime, este lider
mondial. Caracterul global al transportului maritim trebuie
luat in considerare pe toate planurile, cum ar fi accesul liber
pe piatd, pozitia competitivd a transportului maritim european,
siguranta, mediul si pietele muncii.

() Avizul CESE privind spatiul feroviar unic european, JO C 132,
3.5.2011, p. 99.
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4.9  CESE reaminteste cd statele membre UE sunt indemnate
insistent s ratifice Conventia privind munca din domeniul
maritim (MLC), a Organizatiei Internationale a Muncii (OIM),
pentru a stabili conditii de concurentd echitabile la nivel
international si fird ca aceasta sd afecteze existenta unor
standarde superioare in UE. Legislatia UE trebuie sd fie in
conformitate deplind cu legislatia internationald, in special cu
MLC si cu Conventia internationald privind standardele de
pregitire a navigatorilor, brevetare[atestare si efectuare a servi-
ciului de cart (STCW) a Organizatiei Maritime Internationale
(OMI).

4.10  Conceptul de ,centurd albastrd” (Blue Belt), adicd spatiul
maritim comun european pe care il promoveazd foaia de
parcurs, are ca scop reducerea sarcinilor administrative ale regi-
murilor vamale pentru transportul maritim din interiorul UE.
Acesta este un element pozitiv. Dat fiind ci acest principiu nu
se referd la standarde sociale, CESE se asteapti ca iminenta
punere in aplicare de citre statele membre a Conventiei
privind munca din domeniul maritim din 2006 a Organizatiei
Internationale a Muncii sd imbunititeascd normele sociale
maritime. CESE doreste ca Comisia Europeand si aplice
mdsurile necesare pentru a se realiza armonizarea standardelor
sociale in ceea ce priveste traficul din interiorul UE, luind de
asemenea in considerare necesitatea unor conditii de concurentd
echitabile la nivel international sub acest aspect.

411 In ceea ce priveste crearea unui registru si a unui
pavilion ale UE pentru transportul maritim si transportul pe
cdile navigabile interioare, trebuie analizatd atent fezabilitatea
primului, deoarece asocierea unui astfel de registru UE cu un
regim favorabil si aducitor de beneficii (de exemplu reducerea
taxelor portuare, costuri reduse de asigurare sau inspectii mai
putine) ar fi dificil, daci nu imposibil, de pus in practici. Intr-
adevdr, numeroase aspecte sunt reglementate de acordurile
internationale dintre statele membre UE, acorduri care contin
o clauzi de ,tratament national”. Infiintarea unui registru al UE
ar presupune o guvernantd economicd comund la nivelul UE,
inexistentd in prezent.

412 In mod similar conceptului unui registru al UE, ideea
unei paze de coastd a UE este o temd recurenti. Abordarea
acestei propuneri tine in principal de statele membre,
deoarece chestiunea este de competenta exclusivd a acestora.
Avand in vedere cd activitdtile legate de paza de coastd sunt
gestionate diferit in statele membre UE, crearea unei paze de
coastd europene pare a fi inutild sau, in aceastd etapd,
prematurd. Eforturile ar trebui indreptate mai degrabid citre
stringerea cooperdrii dintre pazele de coastd ale statelor
membre, in special in domenii cum ar imigratia si traficul de
droguri. Acolo unde existd deja astfel de aranjamente, trebuie
ficute eforturi de imbundtitire a lor.

413 Necesitatea inovirii este importantd daci se doreste
imbundtdtirea performantelor de mediu ale navigatiei. Ar
putea fi preconizatd revizuirea aplicdrii, incepand din 2015, a

regulilor specifice privind continutul de sulf al combustibililor
de uz maritim in Marea Balticd si Marea Nordului, precum si
examinarea modului in care se poate face fatd efectelor de
denaturare a concurentei ale acestei mdsuri, precum s§i even-
tualelor efecte asupra transferului modal.

4.14  Foaia de parcurs insistd asupra finantdrii infrastructurii
rutiere prin tarife bazate pe principiile ,utilizatorul pliteste” si
y,poluatorul pliteste”. Dacd din punctul de vedere al intreprin-
derilor este cu sigurantd interesantd exploatarea unui drum in
acele zone ale Europei cu un trafic de tranzit intens, acest lucru
pare mai riscant in numeroasele state membre periferice. De
asemenea, taxele de drum ridicate ar afecta in special transportul
de marfi provenind din sau avand ca destinatie regiunile peri-
ferice i ar risca sd denatureze concurenta, in special intre indus-
triile aflate in competitie pe piata mondiald. Ar trebui subliniat
cd finantarea infrastructurilor trebuie sd fie in mod normal de
competenta statelor, sau a Uniunii Europene, dar cd este posibil
sd existe derogiri de la aceastd reguld dacd sunt intrunite
conditii rezonabile pentru o finantare privati in cazul utiliza-
torului (inclusiv persoane vulnerabile fizic si economic).

415  CESE remarcd vointa de a introduce reguli mai liberale
in ceea ce priveste cabotajul rutier. Comitetul este bineinteles de
acord cu faptul cd restrictiile actuale determind factori de
incdrcare mai mici §i mai multe transporturi fird incdrciturd,
restrictiile nerespectand asadar politica generald de optimizare a
resurselor, prezentatd in foaia de parcurs. Pe de altd parte,
Comitetul doreste sd sublinieze faptul cd sectorul este departe
de a fi atins nivelul de armonizare sociald si fiscald si de punere
in aplicare necesar unei deschideri totale a pietei. Liberalizarea
cabotajului ar putea accentua problemele legate de nivelurile
diferite de salarizare si de protectie sociald. Dialogul social si
monitorizarea adecvatd, in conformitate cu pachetul privind
transportul rutier, care urmeazd si intre in vigoare la
4 decembrie 2011, ar putea contribui la rezolvarea unor astfel
de probleme, care ar trebui de asemenea abordate in cadrul
actualului grup la nivel inalt privind transportul rutier, insarcinat
de Comisie si examineze functionarea acestei piete. CESE
subliniazd necesitatea punerii complete in aplicare a dispozitiilor
Directivei privind detasarea lucrdtorilor, in special in cazul trans-
portului rutier care presteazd servicii de cabotaj (¥).

416 in vederea facilitirii liberei circulatii a mirfurilor si a
libertdtii de prestare a serviciilor de transport international,
CESE acordd o mare importantd punerii in aplicare adecvate si
eficiente a sistemului european de taxare rutierd, pentru evitarea
multiplicarii unititilor portabile si a contractelor. CESE se
pronuntd in favoarea credrii unui punct focal unic pentru utili-
zatori.

(% Avizul CESE privind modul in care politicile UE au influentat opor-
tunitdtile de angajare, necesitdtile in materie de formare si conditiile
de muncd ale lucritorilor din transporturi (aviz exploratoriu),
JO C 248, 25.8.2011, p. 22.



28.1.2012

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 24/151

417  Cartea albd stabileste obiectivul de reducere a
numdarului de morti in accidente rutiere cu 50 % pand in
2020 si cu 100% in 2050. Cu toate acestea, orientdrile
politice, recent publicate, privind siguranta rutierd pentru
2011-2020 nu mentioneazd transportul rutier comercial.
Comitetul recomandd: 1) Comisiei Europene sd abordeze toti
factorii care au un impact negativ asupra sigurantei rutiere,
inclusiv starea de oboseald a soferilor; 2) si se elaboreze
statistici armonizate si concludente, care si acopere multiplele
aspecte ale accidentelor rutiere, pentru a se putea combate
adeviratele cauze ale numdrului foarte ridicat de accidente in
cazul transportului rutier; 3) sd se asigure sprijinul necesar si
finantarea adecvatd pentru amenajarea de parkinguri si spatii de
odihnd sigure, accesibile si abordabile pentru soferii
profesionisti; 4) ca siguranta rutierd sd devind un obiectiv
prioritar in toate actele legislative care vor fi adoptate la nivel
european.

4.18  CESE salutd faptul ci s-a tinut seama de contextul
mondial in care opereazd sectorul transporturilor si cd s-a pus
accentul pe faptul c¢d normele de mediu trebuie aplicate pe cat
posibil la scard mondiala.

419 In ceea ce priveste Strategia europeani de cercetare,
inovare si implementare in domeniul transporturilor, obiectivele
de sustinere a dezvoltdrii i a aplicdrii unor sisteme de propulsie
mai curate §i mai eficiente sub aspectul consumului de energie
si a unor sisteme de sprijinire a operatiunilor de transport si a
logisticii sunt promitdtoare.

4.20  CESE salutd initiativa de elaborare a unui plan strategic
privind tehnologiile de transport, in strinsd legdturd cu planul
strategic privind tehnologiile energetice care existd deja, pentru a
asigura o diseminare rapidd a rezultatelor cercetdrii si pentru a
sustine initiativele deja in curs de realizare, precum cea in
favoarea automobilelor ecologice i strategia 2010 de
concepere a unor masini curate.

421  Promovarea dezvoltdrii tehnologice si a mdsurilor
vizand influentarea comportamentelor in materie de mobilitate
si a planificirii operatiunilor de transport de marfd sunt cele
doud aspecte principale ale celei de-a doua componente a stra-
tegiei propuse de Comisia Europeand. Misurile previzute sunt
compatibile cu dezvoltarea pietei libere, fiind asadar apreciate de
Comitet.

422 Comitetul subliniazd totusi cd este important ca
mdsurile propuse in vederea incurajirii unui nou comportament
in ceea ce priveste transportul de mdrfuri §i de pasageri sd
reflecte cererea reald in materie de transport si, in cazul trans-
portului public, realititile sociale. De exemplu, desi sistemul de
ticketing intermodal destinat pasagerilor se poate dovedi o
initiativd utili, Comitetul considerd ci ar fi mai eficient s se
recurgd la tehnologia de ultimd ord de achizitionare a biletului
cu telefonul mobil, care si permitd apelarea diferitelor societiti
de transport prin intermediul unui telefon mobil echipat cu o
carteld sau un cip NFC (Near Field Communication). Trebuie avutd

in vedere o standardizare rapidd a tehnologiei NFC in Europa,
ceea ce ar facilita deplasdrile cu diferite societdti de transport si
cele transfrontaliere. Este necesar si se acorde o atentie speciald
reducerii costurilor de transport cu ajutorul noilor mdasuri
adoptate.

4.23  In ceea ce priveste transportul de marfuri, Comitetul
considerd cd proiectul privind un bilet de transport unic este
pozitiv dacd contribuie la reducerea cantitdtii deja excesive de
formulare contractuale.

4.24  Accentul pus pe necesitatea credrii de conditii favorabile
pentru locuri de munci de calitate este un element important si
pozitiv pentru dezvoltarea viitoare a industriei transporturilor.
Trebuie agadar sd se propund mdsuri de consolidare a formarii si
de insotire a actorilor pietei in eforturile lor de recrutare, in
toate modurile de transport.

425  CESE face trimitere la avizul sdu recent privind
aspectele sociale ale politicii UE in domeniul transporturilor,
in care recomandd atragerea femeilor i a tinerilor citre oportunitdtile
de angajare din sectorul transporturilor, prin mdsuri menite si
imbundtdteascd calitatea locurilor de muncd in toate modurile de
transport, conditiile de muncd, formarea si invdtarea continud, opor-
tunitatile de carierd, sandtatea si siguranta operationale si ocupationale
si echilibrul intre viata privatd si viata profesionald (°).

4.26  CESE recomandd de asemenea o utilizare mai judicioasd
si mai strictd a orientdrilor privind ajutoarele de stat in sectorul
maritim, in special prin examinarea posibilititii de consolidare a
legaturii dintre acordarea de subventii publice sau de scutiri
fiscale pe de o parte si garantiile in materie de ocupare a
fortei de muncd, precum obligatiile de formare, pe de altd parte.

427  Tot astfel, CESE sustine necesitatea credrii unui
observator al problemelor sociale, ale ocuparii fortei de
muncd si ale formdrii in sectorul transporturilor.

4.28 In general vorbind, dimensiunea sociali a foii de
parcurs este slabd. Mai precis, documentul nu face niciun pas
inainte in chestiunea dumpingului social i salarial, care
constituie o serioasd problemd in cel putin trei sectoare: trans-
portul rutier, transportul fluvial si transportul maritim. Se pot
asigura conditii de lucru si de concurentd echitabile prin
cdutarea unui dialog social si introducerea de conditii minime
de muncd, conform foii de parcurs. Cu toate acestea, o serie de
mdsuri specifice, precum ajutoarele de stat speciale, ar putea fi

(°) Avizul CESE privind modul in care politicile UE au influentat opor-
tunitdtile de angajare, necesititile in materie de formare si conditiile
de muncd ale lucritorilor din transporturi (aviz exploratoriu),
JO C 248, 25.8.2011, p. 22.
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necesare in anumite sectoare expuse in mod direct concurentei
bazate pe scidderea preturilor. Viitoarea revizuire a orientdrilor
privind ajutorul de stat pentru transportul maritim va constitui
o primd ocazie de utilizare a acestui ajutor pentru incurajarea
ocupdrii fortei de munci si a actiunilor de formare destinate
cetdtenilor UE si SEE.

4.29  Este util ca in foaia de parcurs sd fie pus in evidentd
atat transportul de pasageri, cat si cel de mdrfuri, avand in
vedere cd din ce in ce mai multi europeni trdiesc in zonele
urbane. Foaia de parcurs precizeazd ci transportul urban nu
intrd in mandatul legislativ al UE si cd acest lucru limiteazd
posibilititile de adoptare a unor mdsuri politice. Totusi, cel
putin in ceea ce priveste transportul de marfuri, s-ar putea
pune intrebarea dacd ,ultimul kilometru” al calitoriei nu este
legat de libera circulatie a bunurilor pe piata internd. CESE
sugereazd Comisiei Europene si analizeze posibilitatea intro-
ducerii de mdsuri politice europene obligatorii in acest
domeniu, dacd acest lucru se impune. Comitetul remarcd incd
o datd ci foaia de parcurs reia cateva dintre propunerile
formulate in avizele anterioare privind transportul urban,
precum sistemele de coordonare pentru transportul de
pasageri si centrele logistice pentru transportul de marfa.

4.30  CESE ia notd cu satisfactie de atentia acordatd intro-
ducerii vehiculelor electrice si a infrastructurilor necesare rein-
cdrcdrii bateriilor, precum si chestiunilor conexe de normalizare.
In avizul sdu pe aceastd temd (), Comitetul si-a exprimat deja
sustinerea fird rezerve fatd de eforturile ce vizeazd dezvoltarea
vehiculelor electrice, in special a automobilelor electrice.

4.31  Foaia de parcurs abordeazd, in general, necesitatea revi-
zuirii legislatiei privind greutatea si dimensiunea, in vederea
optimizdrii eficientei resurselor. Unul dintre punctele care
trebuie examinat incd de pe acum este posibilitatea utilizarii
sistemului modular european (SME) in cazul ansamblurilor de
vehicule rutiere de maximum 25,25 metri. Acest sistem este
deja acceptat intr-un numdr din ce in ce mai mare de state
membre. Comitetul este pe deplin constient de faptul cd
dezbaterea privind utilitatea acestor ansambluri de vehicule
rutiere nu s-a incheiat si regretd cd aceastd chestiune nu este
abordatd in mod clar in foaia de parcurs. El considerd cd actuala
interdictie de utilizare a acestui tip de vehicul pentru transportul
transfrontalier intre statele membre care il autorizeazd la nivel
national este in mod clar un obstacol legislativ care impiedica
libera circulatie transfrontalierd a marfurilor si nu este in acord
cu obiectivul de imbunitdtire a eficientei si durabilititii trans-
portului printr-o abordare co-modald. In consecintd, Comitetul
solicitd insistent Comisiei sd ia initiativa de a ridica aceastd
interdictie. Pe termen mai lung, trebuie analizat in ce masurd
utilizarea de vehicule rutiere mai lungi, alimentate cu noi tipuri
de combustibili etc. ar putea fi legatdi de dezvoltarea de

(%) Avizul CESE pe tema ,Calea spre utilizarea pe scard mai largd a
vehiculelor electrice” (aviz exploratoriu), JO C 44, 11.2.2011, p. 47.

coridoare multimodale, previzutd in foaia de parcurs ca parte a
retelei primare TEN-T. Acelasi lucru este bineinteles valabil si
pentru introducerea de trenuri mai lungi si mai grele in UE, in
vederea consolidarii capacitdtii in reteaua feroviard a cori-
doarelor modale de acest tip. Comitetul este constient ci o
conditie prealabild pentru o evaluare pozitivd a oricdrei modi-
ficiri a capacitdtii de incdrcare in transportul rutier constd in
faptul cd aceastd schimbare nu ar trebui sd aibi niciun fel de
repercusiuni negative asupra utilizdrii multimodale a unitatilor
de transport, in special asupra transportului combinat feroviar-
rutier. Orice costuri de infrastructurd generate de vehicule sau
trenuri mai lungi sau mai grele trebuie bineinteles evaluate si
impdrtite in mod corespunzdtor intre utilizatorii care bene-
ficiazd de aceastd modificare.

432 CESE regretd lipsa oricdrei referiri, in Cartea albd, la
problema gasirii unei solutii mai eficiente si durabile pentru
defileurile alpine. Infrastructura actuald, formatd din cii ferate
si sosele, nu dispune de capacitatea suficientd pentru a rdspunde
solicitdrilor in materie de transport pentru deceniul urmdtor.
CESE doreste sd atragd atentia Comisiei asupra acestei chestiuni.

433 Foaia de parcurs mentioneazd cd ar fi util ca operatorii
sd coordoneze planificarea transportului, in vederea optimizarii
utilizdrii resurselor. In acest sens, CESE se intreabi daci este
necesar ca Comisia sd stabileascd orientdri pentru a minimiza
riscurile aparitiei de contradictii cu actualele reguli de
concurentd.

434  Tinind seama de schimbdrile demografice, de imba-
tranirea populatiei si de faptul cd 15 % din totalul populatiei
constd in persoane cu handicap, Comitetul recunoaste cd mobi-
litatea nu va fi niciodati o realitate daci fiecare veriga din lantul
transporturilor  (inclusiv. mediul construit, mijloacele de
transport, diversele dotdri, sistemele de informare si de
rezervare, serviciile etc) nu va accesibild oricui. Comitetul
sprijind asadar pe deplin intentia Comisiei Europene de a
propune o lege europeand a accesibilitatii.

4.35 Cu toate acestea, Comitetul recunoaste si cd, in ciuda
multor aspecte pozitive ale foii de parcurs, problema handi-
capului este din nou trecutd cu vederea. Concepte esentiale,
precum sustenabilitatea si siguranta sunt abordate fird a se
lua in calcul accesibilitatea. Comitetul considerd cd pentru a se
ajunge la o mai bund accesibilitate este esential ca toti cei
implicati sd coopereze in vederea elabordrii unor standarde
perfect compatibile cu toate modurile de transport, in vederea
aparitiel unui transport cu adevirat lipsit de bariere. $i regle-
mentdrile privind drepturile pasagerilor necesitd o clarificare si o
armonizare suplimentard in anumite privinte, cum ar fi refuzul
imbarcdrii persoanelor cu handicap, dreptul de transporta echi-
pamente de mobilitate si dispozitive de sprijin, furnizarea de
informatii etc.
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436 Comitetul propune ca in cadrul financiar multianual accesibilitatea sd figureze ca o cerintd pentru
finantare. Nu ar trebui sd fie oferite finantdri din bugetul TEN sau din alte fonduri UE dacd proiectele nu
sunt concepute pentru toti utilizatorii (Design For All). Pentru a facilita libertatea de miscare a persoanelor cu
handicap, Comitetul propune si introducerea unui card de mobilitate european, care ar putea deschide calea
unei serii de concesii armonizate in tarile UE.

Bruxelles, 26 octombrie 2011

Presedintele
Comitetului Economic si Social European

Staffan NILSSON



