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Avizul Comitetului Economic si Social European privind propunerea de directivd a Parlamentului

European si a Consiliului de modificare a Directivei 96/53/CE din 25 julie 1996 de stabilire, pentru

anumite vehicule rutiere care circuli in interiorul Comunititii, a dimensiunilor maxime autorizate in
traficul national si international si a greutdtii maxime autorizate in traficul international

COM(2013) 195 final/2 — 2013/0105 (COD)
(2013/C 327/22)

Raportor general: dl Virgilio RANOCCHIARI

La 13 mai 2013 si la 18 aprilie 2013, in conformitate cu articolul 91 din Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene, Consiliul, respectiv Parlamentul European au hotirat si consulte Comitetul Economic si
Social European cu privire la

Propunerea de directivd a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a Directivei 96/53/CE din 25 iulie
1996 de stabilire, pentru anumite vehicule rutiere care circuld in interiorul Comunitdtii, a dimensiunilor maxime
autorizate in traficul national i international si a greutdtii maxime autorizate in traficul international

COM(2013) 195 final/2 — 2013/0105 (COD).

La 21 mai 2013, Biroul a insdrcinat Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd §i societatea
informationald cu pregitirea lucrdrilor Comitetului pe aceastd tema.

Avand in vedere caracterul urgent al lucrdrilor, Comitetul Economic i Social European l-a numit pe dl
Ranocchiari raportor general in cadrul celei de-a 491-a sesiuni plenare din 10 si 11 iulie 2013 (sedinta din

11 iulie) si a adoptat prezentul aviz cu 87 de voturi pentru si 1 abtinere.

1. Concluzii si recomandiri

1.1 CESE salutd propunerea Comisiei de revizuire — dupd 17
ani — a actualei directive privind greutatea si dimensiunile
anumitor vehicule. Intentia propunerii este de a tine pasul cu
progresul tehnologic, pentru a dispune de vehicule mai
ecologice si mai sigure.

1.2 In acelasi timp, CESE ia notd de faptul ci este necesar si
se clarifice anumite aspecte critice, astfel incat textul revizuit si
fie coerent cu legislatia in vigoare si si se evite orice comple-
xitate sifsau discriminare inutild.

1.3 In acest sens, CESE nutreste convingerea ci grupul de
experti constituit in vederea adoptirii de acte delegate va
contribui la eliminarea oricirei inconsecvente.

1.4 Referitor la eleroanele din spatele vehiculelor, CESE
recomandd cilduros ca instalarea acestora si fie inclusi in
actualul sistem european de omologare de tip si sd se evite
omologarea de tip nationald, intrucit aceasta ar constitui un
pas inapoi in ceea ce priveste omologarea de tip a vehiculelor
complete (WTVA, Whole Vehicle Type Approval).

1.5 Derogarea de la cerintele de greutate acordatd numai
vehiculelor cu doud osii sau cu propulsie electricd sau hibridd
ar trebui extinsd la vehiculele cu trei sau mai multe osii si la alte
vehicule care utilizeazd sisteme de tractiune alternative si
combustibili alternativi in cazul in care solutiile tehnice in
cauzd presupun o greutate suplimentard, reducand astfel capa-
citatea de sarcind utila.

1.6  Dispozitivele de cantdrire la bord nu sunt obligatorii, ci
doar recomandate. CESE reaminteste cd nu existi o solutie
tehnicd pentru toate tipurile de vehicule si cd instalarea
acestor dispozitive poate fi foarte problematici pe vehiculele
cu suspensie mecanicd sifsau cu un numdr mare de osii.

In ultimi instant3, va fi foarte dificil si se instaleze un sistem
suficient de precis pentru a putea fi utilizat ca instrument de
asigurare a respectdrii cerintelor aplicabile. Pe de altd parte, s-ar
putea obtine aceleasi rezultate dacd s-ar utiliza mai intens
tehnologia WIM (instalatii de cantdrire in mers integrate in
suprafata carosabilului), deja implementatd in multe state
membre.

1.7 in sfarsit, in ceea ce priveste conceptul modular sau
vehiculele mai grele si mai lungi (LHV, Longer Heavier Vehicles),
CESE este de pdrere cd, in momentul de fatd, propunerea CE
este corectd, dupd cum se explici mai jos la punctul 4.6 al
prezentului aviz.

1.8  Totusi, daci in cele din urmd va creste numarul de state
membre care permit utilizarea transfrontalierd a LHV, existd
posibilitatea producerii unui efect de domino, tradus prin auto-
rizarea treptatd a acestui tip de vehicule in intreaga Europa. in
acest caz, aceste derogdri ar putea conduce la situatia in care
ceea ce acum constituie o practici exceptionald devine normd,
contrazicand principiul cdlduzitor al propunerii, care reitereazd
cd sistemul modular nu afecteazd in mod semnificativ
concurenta internationald, dezavantajand statele membre care
nu admit LHV pe teritoriul lor.
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1.9  Intr-o astfel de situatie, Comisia nu ar putea decat si ia
notd, 1dsand fortele pietei s decidd calea de urmat. Dacd LHV
vor céstiga o cotd de piatd in statele membre cu infrastructuri si
cerinte de sigurantd corespunzitoare, Comisia nu va fi in
mdsurd si le limiteze fird a incilca principiul subsidiaritatii.

2. Introducere

2.1 Actuala directivd de stabilire, pentru anumite vehicule
rutiere care circuld in interiorul Comunititii, a dimensiunilor
maxime autorizate in traficul national si international i a
greutdtii maxime autorizate in traficul international (!) dateazi
din iulie 1996.

2.2 Intrucat necesitatea reducerii emisiilor de gaze cu efect de
serd si a consumului de produse petroliere devine din ce in ce
mai presantd si avand in vedere cd transportul rutier este sursa a
82 % din consumul energetic din sectorul transporturilor, a
venit momentul ca aceste dispozitii legislative sd fie actualizate,
utilizdndu-se cele mai recente evolutii tehnice pentru a reduce
consumul de combustibili §i pentru a facilita operatiunile de
transport intermodal.

2.3 Incd din 2011, Cartea albd privind transporturile (2)
anunta revizuirea actualei directive in vederea introducerii pe
piatd a unor vehicule mai eficiente din punct de vedere ener-
getic.

2.4 in lumina celor de mai sus, CESE saluti cilduros
propunerea Comisiei de revizuire a actualei directive, intrucat
aceastd revizuire tine seama nu numai de reducerea consumului
de combustibili, ci si de nevoile transportului intermodal, de
necesitatea containerizdrii si, nu in ultimul rand, de siguranta
rutierd.

3. Sinteza propunerii Comisiei

3.1  Acordarea unei derogidri de la cerintele dimensiunile
maxime ale vehiculelor:

— pentru addugarea unor dispozitive aerodinamice (eleroane
spate) in vederea imbundtatirii eficientei energetice;

— pentru modificarea cabinei in vederea imbunatatirii perfor-
mantei aerodinamice, a sigurantei rutiere si a confortului
conducitorului auto.

3.2 Autorizarea cresterii greutdtii cu o tond pentru:

— vehiculele cu doud osii cu propulsie electricd sau hibridd
pentru a tine seama de greutatea bateriilor §i de propulsia
dubld, fird a aduce atingere capacitatii vehiculelor respective;

(") Pentru transportul de cilitori: M2 (de la 8+1 locuri cu o masd
maximd < 5 tone); M3 (acelasi numir de locuri ca M2, dar cu o
masd maximd > 5 tone). Pentru transportul de marfuri: N2 (masa
maximd > 3,5 tone < 12 tone); N3 (masa maxima > 12 tone); O2
(remorci cu masd maximd > 0,75 tone si < 3,5 tone); O3 (remorci
cu masd maxima > 3,5 tone si < 10 tone).

() COM(2011) 144 final.

— autobuze, pentru a tine seama de cresterea greutdtii medii a
caltorilor si a bagajelor acestora, dar si de greutatea noilor
dispozitive de sigurantd prezente la bord. In acest fel, se va
evita reducerea numdrului de cildtori per autocar.

3.3 Autorizarea depdsirii cu 15cm a lungimii maxime a
camioanelor, pentru a permite utilizarea containerelor de 45
de picioare la nivelul UE.

3.4  Facilitarea depistdrii infractiunilor legate de supra-
incdrcarea vehiculelor prin recomandarea introducerii unor ,dis-
pozitive de cantdrire la bord”, care pot si comunice autoritdtilor
de control datele legate de greutate, asigurind conditii de
concurentd echitabile intre operatorii de transport de marfuri.

3.5  Confirmarea utilizirii transfrontaliere a vehiculelor de tip
EMS sau LHV in situatiile in care acestea traverseazd o singurd
frontierd si cu conditia ca cele doud state membre implicate sd
permitd acest lucru, sub rezerva respectdrii limitelor derogirii
prevazute de directivd. Aceastd utilizare nu ar trebui si aibd
niciun impact semnificativ asupra concurentei internationale.

3.6  Comisia Europeand va preciza caracteristicile tehnice,
nivelul minim de performantd, obligatile in materie de
fabricatie si procedurile privind cerintele de mai sus.

3.7 In acest scop, a fost instituit un grup de experti in
vederea adoptirii de acte delegate, respectdnd principiul stan-
dardelor bazate pe performantd si evitaindu-se astfel impunerea
unor obligatii disproportionate, care ar putea dezavantaja in
special IMM-urile. Toate pdrtile interesate importante sunt
implicate in lucrdrile grupului de experti.

4. Observatiile CESE
4.1 Eleroane spate

41.1 Lungimea maximd autorizatd a vehiculelor poate fi
depdsitd cu pand la 2 metri, dacd in spate se monteazd dispo-
zitive aerodinamice (eleroane pliabile/retractabile).

4.1.2  CESE sprijind aceastd inovare, dar invitd CE si evite
orice conflict legislativ care ar putea apdrea intre aceastd
propunere (tolerantd de 2 m) si legislatia privind omologarea
de tip (Regulamentul nr. 1230/2012), care permite o depdsire in
spate cu 50 de cm a lungimii vehiculului si care va trebui
actualizatd de indatd ce va fi adoptatd prezenta propunere.

4.1.3  In plus, propunerea prevede ci instalarea dispozitivelor
aerodinamice de acest tip ar trebui si facd obiectul unei
omologdri de tip nationale si cd certificatul corespunzitor
emis de citre un stat membru ar trebui si fie recunoscut de
toate celelalte state membre. Totusi, avand in vedere importanta
acestor dispozitive, inclusiv sub aspectul sigurantei, CESE
recomandd insistent ca omologarea lor si fie inclusd in
actualul sistem de omologare de tip europeand. Abordarea
nationald ar constitui un pas inapoi in ceea ce priveste
omologarea de tip a vehiculelor complete (WTVA, Whole
Vehicle Type Approval).
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4.2 Imbundtdtirea profilului cabinei

4.2.1  Comitetul recomandd insistent ca atat directiva, cat si
concluziile grupului de experti s contind dispozitii explicite
privind imbunititirea confortului conducitorului auto in
cabind. Din ce in ce mai multi soferi care fac calitorii inter-
nationale pe teritoriul UE isi petrec timpul de odihnd in camion,
cazul extrem fiind cel al soferilor nerezidenti (soferi care
lucreazd intr-o altd tard decat tara de rezidentd), care efectiv
trdiesc luni de zile in camion. Imbunititirea cabinei este
imperios necesard. Aceste imbundtdtiri vor trebui desigur
corelate cu aplicarea Regulamentului (CE) nr. 561/2006, care
interzice soferilor s isi petreacd timpul de odihnd siptimanald
in vehicul, precum si cu implementarea unor misuri de
construire a unor zone de parcare sigure si la preturi accesibile.

4.2.2  CESE reaminteste cd proiectarea cabinei este un
exercitiu costisitor si complex, care necesitd timp. Prin
urmare, constructorii de vehicule trebuie sd aibd la dispozitie
suficient timp de elaborare inainte de procesul de executie. Din
acest motiv, CESE propune o perioadi tranzitorie care si asigure
conditii echitabile de concurentd pentru toti constructorii de
vehicule.

4.3 Vehiculele cu propulsie electricd sau hibridd

43.1  CESE sprijind exceptarea de la cerintele de greutate
acordatd acestor vehicule — atdt camioane, cat si autobuze — si
recomandd insistent ca aceastd derogare si se aplice si vehi-
culelor cu trei sau mai multe osii.

4.3.2  In plus, CESE considerd ci toate vehiculele ecologice ar
trebui sd beneficieze de tratament egal, conform principiului
neutralitdtii tehnologice confirmat chiar recent de Comisia
Europeand in Planul de actiune pentru o industrie a autovehi-
culelor competitivd si durabild in Europa ,CARS 2020” (*). Din
acest motiv, CESE recomandd ca aceeasi derogare s se acorde si
altor sisteme de tractiune si combustibililor alternativi, dacd
solutiile tehnice presupun o greutate suplimentard care reduce
capacitatea de sarcind utild, adicd vehiculelor pe bazd de
hidrogen, GNC si GNL (gaz natural lichefiat).

4.4 Utilizarea containerelor de 45 de picioare in transportul
intermodal

4.4.1  CESE sprijind pe deplin propunerea privind cresterea cu
15 cm a lungimii vehiculelor utilizate in transportul contai-
nerelor de 45 de picioare.

4.4.2  Containerele de acest tip, al ciror numdr a crescut la
nivel mondial cu 86 % intre 2000 si 2010 si care reprezintd
20 % din stocul global de containere, cu o cotd de piatd de cca.
3% in Europa, nu vor mai necesita o autorizatie speciald, ceea
ce faciliteazd imbundtitirea transportului intermodal.

4.43 Un aspect discutabil al acestei propuneri este
rationamentul pe care se bazeazd limitarea partii rutiere a trans-
portului, previzutd la articolul 11: ,o lungime mai micd de
300 km (...) sau pand la terminalele cele mai apropiate intre care
existd un serviciu regulat”. O astfel de dispozitie ar putea fi foarte
greu de interpretat si de controlat. Pe lingd aceasta, este
discutabil si tratamentul diferit al deplasdrilor rutiere inspre/
dinspre transportul maritim european de scurti distantd,

() COM(2012) 636 final

pentru care nu sunt stabilite limite si pentru care, aparent, este
permisd si o distantd rutierd mai lungd, discriminind celelalte
combinatii de transport intermodal.

4.5 Dispozitivele de cantdrire la bord

4.5.1  Se stie cd deseori controalele efectuate asupra vehi-
culelor cu privire la supraincircarea acestora sunt ineficiente si
insuficiente ca numdr, compromitand siguranta rutierd si avand
ca rezultat un numdr mare de incdlcdri ale legislatiei, care le
conferd un avantaj competitiv transportatorilor care nu respectd
normele in domeniu.

4.5.2  Montarea unor astfel de dispozitive la bordul vehi-
culelor nu este o sarcind usoard, nu existd solutii tehnice
pentru toate tipurile de vehicule, iar instalarea unui sistem
suficient de precis pentru a putea fi utilizat ca instrument de
asigurare a respectdrii cerintelor aplicabile este foarte complexd
si costisitoare. In plus, dispozitivele de acest tip pot fi montate
numai pe vehicule noi i existd riscul ca statele membre sd
implementeze sisteme diferite, ceea ce ar duce la fragmentarea
pietei.

4.5.3  Aceleasi masuritori pot fi realizate prin utilizarea mai
intensi a tehnologiei WIM, care pare si fie considerati drept o
solutie adecvatd fezabild si in evaluarea impactului care insoteste
aceastd propunere, potrivit cdreia beneficiile pentru statele
membre ar fi mult mai mari decat costurile.

4.6 Sistemul modular european/Conceptul modular

4.6.1  Aceastd temd este mai sensibild si controversatd de la
adoptarea actualei directive, in 1996, cind derogarea referitoare
la conceptul modelar a fost acceptatd ca urmare a aderdrii
Finlandei si Suediei, intre care deja operau vehicule de tip LHV.

4.6.2  Pe scurt, EMS reprezintd un ansamblu format din cea
mai lungd semiremorcd cu o lungime maxima de 13,60 m si cel
mai lung autovehicul tractor cu o lungime maximi de 7,82 m
autorizatd in UE. Rezultatul acestei combinatii este un vehicul
cu o lungime maximd de 25,25 m, cu o greutate netd de pand
la 60 de tone. in acelasi timp ins3, in statele membre care nu
permit utilizarea EMS, lungimea maximd este de 16,50 m
pentru vehiculele articulate si 18,75 m pentru autotrenurile
rutiere, cu o greutate netd de pand la 40 de tone (pand la 44
de tone dacd transportd containere de 40 sau 45 de picioare in
transport intermodal).

4.6.3  Avantajele si dezavantajele EMS sunt bine cunoscute si
oarecum se reflectd in diferitele ,porecle” pe care le-au primit, de
la ,eco-combi” si ,Euro-combi” la ,megacamioane”, ,super-
camioane” s.a.m.d.

4.6.4  Cei care sunt in favoarea EMS subliniazd cd acest
sistem va imbundtidti sistemul de logistici al continentului
european. Doud LHV pot inlocui trei vehicule grele pentru
transportul de marfuri utilizate in prezent; prin urmare,
numirul de deplasiri s-ar reduce cu aproximativ 30 %, iar
consumul de combustibil ar scidea cu 15%, ceea ce ar
insemna reducerea costurilor cu peste 20 %. Toate acestea ar
avea si alte avantaje in ceea ce priveste mediul, aglomerarea
traficului, uzura soselelor si siguranta rutiera.
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Cei care se opun fac referire mai mult sau mai putin la aceleasi
elemente pentru a argumenta contrariul: EMS reprezintd un risc
la adresa sigurantei traficului rutier, cu un impact profund
asupra infrastructurii rutiere §i cu o presiune mai mare asupra
mediului. Succesul pe care l-ar putea avea acesta ar conduce la
ieftinirea transporturilor, la cresterea traficului rutier si la inlo-
cuirea transportului feroviar de marfuri cu cel rutier.

4.6.5 Opiniile sunt impdrtite nu numai intre pdrtile inte-
resate, ci si chiar intre statele membre. Dupi cum s-a
mentionat deja, Finlanda si Suedia permit utilizarea EMS de
multd vreme, iar Tarile de Jos din 2008, dupd mai multi ani
de testdri. In Germania, Belgia si Danemarca au incd loc testdri,
in timp ce alte state membre s-au declarat impotriva utilizarii
EMS pe teritoriul lor.

4.6.6  Ceea ce propune CE acum nu este decat o clarificare a
textului actualei directive, a cdrei formulare era considerati
ambigud. Principalele elemente sunt urmatoarele:

— Utilizarea EMS este lisatd la latitudinea statelor membre, in
conformitate cu principiul subsidiaritdtii, in functie de dife-
ritele  conditii locale si respectindu-se neutralitatea
modurilor de transport din UE.

Bruxelles, 11 iulie 2013

— Niciun stat membru nu este obligat sd autorizeze utilizarea
EMS si orice stat membru are dreptul de a interzice traficul
de EMS pe propriul teritoriu.

— EMS pot traversa frontiera dintre doud state membre
adiacente care autorizeazd utilizarea lor, cu conditia ca
operatiunile de transport sd se limiteze la cele doud state
membre in cauzd si la retelele rutiere prestabilite.

4.6.7  CESE considerd cd propunerea Comisiei in ceea ce
priveste EMS este corectd, atat din punct de vedere juridic, cat
si din punct de vedere politic.

4.6.8 Comisia nu ar putea nici sd interzicd EMS, nici sa
impund liberalizarea acestora fird si incalce principiul subsidia-
rititii si neutralitatea modurilor de transport. In opinia CESE,
aceastd decizie ar trebui sd o poatd lua statele membre, dupi
propria analizd costuri-beneficii.

4.6.9  Pe termen mai lung, dupd cum s-a propus deja intr-un
aviz anterior () adoptat de CESE, trebuie analizat in ce masurd
utilizarea de vehicule rutiere mai lungi, alimentate cu noi tipuri
de combustibili, ar putea fi legatd de dezvoltarea de coridoare
multimodale, prevdzutd in foaia de parcurs in cadrul retelei
primare TEN-T.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European

Henri MALOSSE

() JO C 24, 28.1.2012, p. 146-153.
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