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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Comunicarea Comisiei citre Consiliu si

Parlamentul European — «Pentru o Europd in miscare. Mobilitate durabili pentru continentul

nostru — Examinarea intermediard a Cirtii albe privind transporturile, publicate de Comisia Euro-
peand in 2001»”

COM(2006) 314 final

(2007/C 161[23)

La 22 iunie 2006, Comisia, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunititii Euro-
pene, a hotdrat sd consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la comunicarea sus-mentio-
nata.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 februarie 2007. Raportor: dl
BARBADILLO LOPEZ.

In cea de-a 434-a sesiune plenar, care a avut loc la 14 si 15 martie 2007 (sedinta din 15 martie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 144 de voturi pentru, 3 impotriva si 24 de abti-

neri.

1. Concluzii si recomandari

1.1 Contextul general in care s-a elaborat Cartea albi privind
transporturile din 2001 a cunoscut o evolutie foarte diferita de
cea previzutd initial. Cresterea economici inferioard previziu-
nilor, cresterea considerabild a pretului petrolului, dimensiunea
continentald pe care extinderea a conferit-o UE si noile evolutii
tehnologice transformd transporturile intr-un sector de tehno-
logie de varf. Aceste transformiri, conjugate cu amenintarea
constantd a terorismului §i cu evolutia repartitiei modale, fac
necesard reorientarea politicii in domeniul transporturilor.

1.2 Cu toate acestea, obiectivele globale ale politicii privind
transporturile sunt aceleasi: o mobilitate competitivd si durabild
a persoanelor si a mirfurilor, care s ofere siguranti si protectie
utilizatorilor, sd respecte mediul inconjuritor i si ofere locuri
de muncd mai bune. Aceste obiective sunt in totalitate conforme
cu Agenda Lisabona revizuitd pentru cresterea economici si
ocuparea fortei de muncd, dar nu sunt armonizate complet cu
obiectivele pe termen lung ale Strategiei revizuite pentru dezvol-
tare durabild si cu provocarea reprezentatd de schimbdrile clima-
tice. In special, revizuirea nu stabileste incd o strategie coerentd
pe termen lung pentru indeplinirea primului obiectiv pentru
transporturi durabile stabilit in Strategia revizuitd pentru dezvol-
tare durabild, si anume decuplarea cresterii economice de cererea
de transport.

1.2(a)  Comitetul sprijind toate mdsurile propuse de Comisie
in vederea sporirii eficientei energetice si reducerii emisiilor de
carbon ale diferitelor moduri de transport, dar, in acelasi timp,
pune la indoiald faptul cd aceste masuri vor fi suficiente pentru
reducerea emisiilor de carbon la care va trebui si ajungd Europa
spre jumitatea secolului. De aceea, Comitetul invitd Comisia si
initieze studii privind tipul de mdsuri care ar putea fi necesare
pentru a obtine o reducere pe termen lung a cererii globale de
transporturi. Aceasta ar trebui s includd stabilirea unor preturi
cu rol de semnal, reformarea politicii privind amenajarea terito-
riului §i urbanismul pentru a incuraja furnizarea locald si accesul
mai usor la bunuri si servicii de toate tipurile si reducerea

dependentei de transporturile pe distante tot mai lungi a cilito-
rilor si a marfurilor. Aceste studii ar trebui, de asemenea, si
includd o modalitate de initiere a unei dezbateri publice mai
ample pe aceastd temd si sd exploreze modul in care persoanele
si intreprinderile responsabile pot contribui cel mai bine la
dezvoltarea durabild pe termen lung prin propriul comporta-
ment si propriile decizii legate de transport si calatorii.

1.3 Teritoriul UE prezintd o mare diversitate in ceea ce
priveste caracteristicile orografice, teritoriale si demografice;
tarile centrale, cu niveluri ridicate de congestionare si cu tranzit
intens, coexistdnd cu teritorii periferice foarte intinse, a cdror
infrastructurd nu suportd aceastd presiune constantd. Comitetul
subliniazd necesitatea unei abordiri geografice diferentiate in
politica in domeniul transporturilor.

1.4 CESE sustine obiectivele Cirtii albe revizuite, si anume
optimizarea tuturor modurilor de transport, individual si in
combinatie; aceasta presupune adaptarea potentialului specific al
fiecirui mod de transport pentru a se crea sisteme de transport
mai putin poluante §i mai eficiente, capabile sd asigure mobili-
tatea durabild a persoanelor si a marfurilor.

1.5  CESE considerd necesard imbundtdtirea interoperabilitatii
dintre modurile de transport si sporirea nivelului de competitivi-
tate al transportului feroviar, maritim si fluvial, in scopul cres-
terii eficacititii si eficientei in aceste domenii i pentru a putea
spori participarea acestora la repartitia modald, dar si pentru a
le garanta viabilitatea pe termen lung. CESE considerd, de
asemenea, cd autoritdtile publice au rdspunderea coordondrii
diferitelor moduri de transport.

1.6 Comitetul recomandi sd se aibi in vedere serviciul public
de transport rutier interurban de cildtori pentru atingerea obiec-
tivelor urmdrite de Comisie, cum ar fi reducerea congestiondrii,
a poludrii, a consumului de combustibil si imbundtitirea sigu-
rantei rutiere, datd fiind capacitatea mare de transport a acestui
tip de serviciu si pentru a dezvolta in mod hotdréat transportul
in comun in raport cu folosirea autovehiculelor private.
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1.7 Transportul aerian a cunoscut o dezvoltare semnificativa
in cursul ultimilor zece ani, ca urmare a deschiderii pietei. Cu
toate acestea, aplicarea inegald a celui de al treilea pachet de
mdsuri in diferitele state membre si restrictiile de pe piata
internd cauzeazd in prezent denaturari ale concurentei. In conse-
cintd, functionarea pietei interne trebuie imbunatatita.

1.8 Lipsa unei piete interne in domeniul transportului
maritim impiedici UE sd optimizeze reglementarea traficului
intern si sd simplifice comertul intern. Acest fapt are repercu-
siuni negative asupra integrdrii acestuia din urmi in lanturile
modale interne.

1.9 Sectorul transporturilor este unul dintre sectoarele care
oferd cele mai multe locuri de munci in UE. In ciuda acestui
fapt, lipsa personalului calificat duce la cresterea angajirii de
lucrdtori din tdri terte, motiv pentru care este necesard sporirea
eforturilor in vederea imbuntitirii formarii, imaginii si calitatii
locurilor de muncid din domeniul transporturilor in randul tine-
rilor. Partenerii sociali joacd, in acest sens, un rol important.

1.10  Politica europeand in domeniul transporturilor trebuie
sd continue sd pund accentul pe armonizarea tehnicd, fiscald si
sociali in cazul fiecdrui mod de transport in parte si in
ansamblu, in scopul incurajirii instituirii unui cadru care si
permitd asigurarea unor conditii de concurentd echitabild.

1.11  Cresterea calitdtii serviciilor este esentiald pentru ca
toate modurile de transport si fie atrigitoare pentru utilizatori.
Comitetul intdmpind cu satisfactie atentia acordatd, in cadrul
examindrii intermediare a Crtii albe, drepturilor utilizatorilor in
cadrul tuturor modurilor de transport, in special celor ale
persoanelor cu mobilitate redusi, dar avand intotdeauna in
vedere particularitdtile fieciruia din aceste moduri.

1.12  Protectia modurilor de transport ar trebui si fie un
obiectiv prioritar; de aceea, ar trebui ca mésurile de securitate si
fie extinse la toate modurile de transport si infrastructurile aces-
tora, evitindu-se totusi controalele inutile si asigurandu-se
respectarea drepturilor omului si a intimitdtii calitorilor.

1.13  Sectorul transporturilor este un mare consumator de
energie obtinutd prin arderea combustibililor fosili. in conse-
cintd, reducerea dependentei de combustibilii fosili ar trebui si
fie o prioritate, la fel ca si reducerea emisiilor de CO,. In acest
scop, este necesard elaborarea unui program specific de cerce-
tare-dezvoltare-inovare in domeniul transporturilor, care s3
beneficieze de resurse financiare corespunzitoare si care si
poatd promova utilizarea energiilor alternative, in special in
mediul urban, precum si aplicarea unei politici de diferentiere, in
special in materie fiscald, care sd incurajeze includerea si utili-
zarea noilor tehnologii menite sd protejeze mediul inconjurdtor.

1.14  Infrastructurile reprezinti reteaua fizici necesard pentru
dezvoltarea pietei interne in domeniul transporturilor, iar opti-
mizarea acestora trebuie sd raspundd la doud provociri: redu-
cerea congestiondrii si cresterea accesibilitdtii prin intermediul
tuturor surselor de finantare.

1.15  Este necesar ca infrastructurile de transport, in special
in zonele urbanizate, si serveasci la dezvoltarea transportului in
comun. Politica de investitii ar trebui si limiteze in mod
progresiv rolul transportului cu autovehicule private.

2. Introducere. Propunerea Comisiei

2.1  Cartea albd privind transporturile a Comisiei, publicatd in
1992 si intitulatd ,Dezvoltarea viitoare a politicii comune in
domeniul transporturilor” (1), avea ca principal obiectiv crearea
pietei unice a transporturilor, facilitind mobilitatea in general
prin deschiderea pietei. Dupa zece ani, obiectivele au fost atinse
in linii mari, cu exceptia sectorului transportului feroviar.

2.2 in septembrie 2001, Comisia europeand a publicat o
noud Carte alb3, cu titlul ,Politica europeani in domeniul trans-
porturilor in perspectiva anului 2010: moment de rdscruce”
(trad. prov.) (3), care propunea 60 de masuri menite si restabi-
leasci echilibrul intre modurile de transport, si elimine punctele
de strangulare, sd plaseze utilizatorii in centrul politicii in dome-
niul transporturilor si si tind sub control efectele globalizarii.

2.3 In scopul accelerarii ritmului deciziilor si verificirii rezul-
tatelor obtinute, Cartea albd din 2001 prevedea un mecanism de
revizuire, conform ciruia Comisia trebuia si prezinte un
calendar cu obiective clare, s intocmeascd un bilant general in
anul 2005 cu privire la aplicarea misurilor prevdzute de Cartea
albd si sd facd modificdri, dacd este cazul. Urmarea acestor
actiuni este comunicarea Comisiei care face obiectul prezentului
aviz.

2.4  Demersul examindrii intermediare a Cirtii albe se
bazeazd, printre altele, pe reorientarea cererii de transporturi
spre modurile de transport ecologice, in special in cazul trans-
porturilor pe distantd lungd, in zonele urbane si pe coridoare de
transport congestionate. Pe de altd parte, Comitetul considerd cd
toate mijloacele de transport trebuie sd fie mai ecologice, mai
sigure si mai eficiente din punct de vedere energetic.

2.5  Comunicarea Comisiei ,Pentru o Europd in miscare —
Mobilitate durabild pentru continentul nostru” a fost elaboratd
pe baza consultdrilor realizate in anul 2005. Rolul esential al
transportului in cresterea economicd, precum si necesitatea de a
reajusta masurile politice au fost concluziile acestor consultari.

2.6 Obiectivele globale ale politicii in domeniul transportu-
rilor rimén aceleasi: asigurarea mobilitatii persoanelor si marfu-
rilor in bune conditii de competitivitate, durabilitate, siguranta si
securitate a utilizatorilor, in mai bune conditii in ceea ce priveste
ocuparea fortei de munci si protectia mediului; aceste obiective
trebuie sd fie in totalitate conforme cu Agenda Lisabona revi-
zuitd pentru cresterea economica §i ocuparea fortei de munci si
cu Strategia revizuitd pentru dezvoltare durabila.

(") COM(92) 494 final din 2 decembrie 1992: ,Dezvoltarea viitoare a poli-
ticii comune in domeniul transporturilor”.

() COM(2001) 370 final din 12 septembrie 2001: ,Politica europeand in
domeniul transporturilor in perspectiva anului 2010: moment de
rascruce” (trad. prov.).
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2.7 In vederea atingerii acestor obiective, inovarea este unul
din instrumentele cele mai importante: punerea in functiune a
unor sisteme de transport inteligente, bazate pe comunicare, a
unor motoare mai avansate din punct de vedere tehnic, care si
permitd imbunititirea randamentului energetic, si promovarea
si utilizarea de carburanti alternativi.

2.8 Insi cheia examinirii intermediare a Cirtii albe este
,comodalitatea” sau, altfel spus, utilizarea eficientd a diferitelor
moduri de transport, individual si combinat, ceea ce va duce la
o utilizare optimd si durabild a resurselor. Aceastd abordare este
cea mai bund garantie pentru a atinge concomitent un nivel
ridicat atat de mobilitate, ct §i de protectie a mediului.

3. Observatii generale

3.1  Prin porzitiile exprimate in avizul privind Cartea albd din
19 iunie 2002 si prin cele din prezentul aviz privind examinarea
intermediard, CESE aratd clar cd evolutia sectorului transportu-
rilor §i a contextului economic, politic si social din Uniunea
Europeand fac necesard o adaptare eficientd si imediatd a politicii
comune la schimbdrile care au avut loc in aceastd perioadi si la
evolutia viitoare previzibila.

3.2 CESE sustine, de asemenea, politicile menite si puni in
valoare potentialul tehnologic in vederea gasirii de solutii inova-
toare, care sd contribuie in mod direct la priorititile europene in
domeniul competitivititii, sigurantei, protectiei mediului si poli-
ticii sociale.

3.3 Contextul general este foarte diferit de cel care se
prevedea la elaborarea Cirtii albe privind transporturile din
2001: o crestere economicd inferioard prognozelor, tensiuni
geopolitice, cresterea pretului petrolului, efectele extinderii UE,
globalizarea, noi evolutii tehnologice, amenintarea constantd a
terorismului §i evolutia repartitiei modale. Comunicarea Comi-
siei are drept scop adaptarea politicii UE in domeniul transpor-
turilor la contextul in care se vor inscrie evolutiile si politicile
viitoare.

3.4  Examinarea intermediarid a Cirtii Albe din 2001 nu se
datoreazd numai noului context descris; ea rispunde, in egald
mdsurd, reinnoirii necesare a politicii UE in domeniul transpor-
turilor prevdzutd in aceasta. Trebuie sd se insiste cu aceeasi vehe-
mentd, in cadrul acestei examindri a Cirtii albe, pe punerea in
aplicarea a unei politici in domeniul transporturilor care si opti-
mizeze toate modurile de transport, prin acele procese care le
pot face mai competitive, mai durabile, mai rentabile din punct
de vedere social, mai ecologice si mai sigure, punind la baza
durabilitdtii lor strAnsa legdturd cu progresul si cu cresterea
economicd si coordonarea necesard intre diferitele moduri de
transport, pe care numai autoritdtile publice o pot pune in prac-
ticd.

3.5 In afari de aceasta, se exprimi si dorinta conditionirii
transportului de cerintele de mediu, conform conceptului de
ytransporturi durabile”, in egald misurd pentru toate modurile
de transport. Or datele oferite de Comisie, in partea a treia a
anexei II a comunicdrii privind transporturile si mediul, nu fac

diferenta intre diferitele moduri de transport rutier, si anume
intre transportul public si transportul privat. Un asemenea
model ar fi permis totusi demonstrarea consecintelor negative
ale utilizdrii intensive si nelimitate a autoturismului, mai ales
asupra congestiondrii, sigurantei, poludrii §i consumului de
energie.

3.6 CESE considerd ci este necesar si se adopte o pozitie mai
realistd fatd de continuitatea acestei politici a transporturilor,
prin care sd se urmdreasca:

a) simplificarea proceselor normative de punere in aplicare a
sistemelor de navigatie maritimd si de transport feroviar,
bazate pe concurenta reglementatd ca mijloc de crestere a
eficacittii si a eficientei;

=

efectele transportului rutier, rezultate ale congestiondrii trafi-
cului si ale poludrii, provocate in special de autovehiculele
private, conjugate cu cresterea continui prognozatd de
Comisie pentru perioada 2000-2020, trebuie sd facd obiectul
unor masuri specifice care sd rezolve aceste probleme, pentru
reducerea impactului negativ al acestei cresteri (noi infras-
tructuri, tehnologii etc.);

transportul in comun de cilitori trebuie si fie considerat un
instrument esential pentru obtinerea rezultatelor urmdrite de
aceste politici;

(e)
~

=

identificarea precisd a efectelor vehiculelor comerciale sub
3,5 tone asupra sigurantei, mediului, conditiilor de lucru si
economiei.

3.7  Asadar, este necesar si se creascd eficacitatea si eficienta
transportului maritim, fluvial si feroviar, imbunititind conditiile
care sd permitd competitivitatea acestor sectoare; in acest sens,
trebuie consolidate coordonarea si intermodalitatea si este
necesar s se ia toate masurile corespunzitoare pentru ca trans-
portul rutier si poatd oferi in continuare servicii la niveluri
corespunzdtoare de flexibilitate si de pre.

3.7(a) In opinia Comitetului, studiile intreprinse pand la ora
actuald prezintd inconvenientul de a nu aborda direct obiectivul
fundamental adoptat prin Strategia revizuitd de dezvoltare dura-
bild, care constd in decuplarea cresterii economice de cererea de
transport. De asemenea, acestea nu iau in considerare nici impli-
catiile schimbdrilor climatice, nici nivelul reducerii emisiilor de
CO, necesar in urmdtorii 50 de ani. Dat fiind cresterea rapida a
mobilititii in ultimii 50 de ani si cererea aparent continui de tot
mai multd mobilitate (nu doar in Europa, ci si in tarile in curs
de dezvoltare), Comitetul are indoieli serioase cu privire la posi-
bilitatea de a realiza reducerea emisiilor de carbon, necesari in
sectorul transportului pentru evitarea unei catastrofe climatice,
prin simpla promovare a unei imbundtdtiri a eficientei energe-
tice a diferitelor moduri de transport si prin optimizarea echili-
brului dintre acestea, indiferent cit de mult ar fi de dorit indepli-
nirea acestor obiective. In opinia Comitetului, Comisia trebuie sd
initieze cit mai curdnd studii privind tipul de mdsuri necesare
pe termen scurt pentru a descuraja cresterea cererii de tot mai
multd mobilitate. Acest lucru s-ar putea realiza prin politici de
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pret cu rol de semnal si politici adecvate de urbanism si amena-
jare a teritoriului menite sd incurajeze furnizarea de bunuri si a
prestarii de servicii de toate tipurile la nivel local, pentru a
rispunde asteptdrilor cetitenilor fard ca acestia si fie nevoiti si
parcurgd distante mari pentru a le obtine. Aceste studii ar trebui,
de asemenea, si includi o modalitate de initiere a unei dezbateri
publice mai ample pe aceastd temd si explorarea modului in care
persoanele si intreprinderile responsabile pot contribui cel mai
bine la durabilitate pe termen lung prin propriul comportament
si prin propriile decizii legate de transport si caldtorii.

3.8 Politica in domeniul transporturilor trebuie s se concen-
treze pe calitate, sigurantd, protectia mediului si eficientd si si
asigure utilizatorului posibilitatea de a opta pentru modul de
transport cel mai bine adaptat nevoilor sale. Transportul trebuie
sd beneficieze de niveluri de acoperire durabile din punct de
vedere economic si social, fird a omite, dacd este cazul, obliga-
tiile serviciului public si dreptul la mobilitate consacrat in
tratate.

3.9  Distributia populatiei in cadrul UE este inegald: dacd
media se situeazd la 116 locuitori pe km?, limitele variaza intre
374 locuitori pe km? in Tarile de Jos si 15-21 locuitori pe km?
in tdrile nordice. Procentul populatiei urbane comparativ cu
populagia rurald diferd de la o tard la alta: media europeand se
situeazd la 80 %, procentul locuitorilor in aglomeratiile urbane
atingdnd 97,2 % in Belgia si 59,9 % in Grecia. Trebuie reliefate
problemele pe care le pune, in zonele rurale, existenta unor
utilizatori care depind de transport.

3.10  CESE doreste s sublinieze necesitatea introducerii unei
abordari diferentiate pe plan geografic a politicii in domeniul
transporturilor. Intr-adevir, UE este un teritoriu care prezinti o
mare diversitate in ceea ce priveste caracteristicile orografice,
teritoriale, demografice etc. Tdrile centrale, care cunosc niveluri
ridicate de congestionare si de trafic rutier, coexistd cu mari teri-
torii periferice sau rurale, ale ciror infrastructuri nu sunt supuse
acestei presiuni constante. Aceste doud modele necesitd un trata-
ment distinct si specific in cadrul politicii comune in domeniul
transporturilor.

3.11  La aceastd problematici se adaugd cea a tdrilor perife-
rice, departate de marile aglomeratii urbane si de centrele impor-
tante de populatie si de productie. Preturile mai mari platite
pentru transportul din si inspre aceste zone duc la o scumpire a
productiei §i a comercializirii produselor, efect negativ al carac-
terului periferic. In consecinti, CESE considerd cd imbunititirea
accesibilitatii ar trebui sd fie un instrument prioritar de consoli-
dare a caracterului concurential al unei zone sau al unei regiuni
si de imbunitdtire a coeziunii teritoriale.

312  Atit comunicarea Comisiei, cit si Cartea albd privind
transporturile din 2001 sunt documente care necesitd o mai are
detaliere, intrucat: a) raportul dintre analizele de naturd econo-
mico-financiard si bugetard si problemele a ciror rezolvare
Comisia o considerd importantd nu este clar; b) politica UE in
domeniul transporturilor nu acordd concurentei reglementate
importanta prioritard pe care i-o atribuie Comisia si ¢) trebuie
aprofundatd, in cadrul studiilor privind protectia mediului,
printre altele, diferenta intre moduri si tipuri de transport, in
vederea analizdrii efectelor si posibilelor masuri de remediere.

CESE considerd ci este necesar sd se initieze actiuni concertate
care sd defineascd initiative care, odati examinatd problematica,
sd urmdreascd dotarea pe viitor a UE cu un sistem de transport
de coeziune si durabil.

3.13  Comunicarea Comisiei pune in evidentd faptul cd majo-
ritatea mdsurilor descrise in Cartea albd au fost adoptate sau
propuse, o descriere a acestor masuri §i evaluarea repercusiu-
nilor lor fiind prezentate in anexa 3, care nu figureazd in comu-
nicare. CESE solicitd includerea in anex3 a unei liste detaliate, in
ordine cronologicd, a misurilor adoptate si a impactului acestora
sau mentionarea explicitd a adresei de Internet unde sunt publi-
cate aceste mdsuri.

4. Observatii specifice

4.1 Din dorinta de a face o analizi sistematicd a comunicarii
privind examinarea intermediard a Cirtii albe din 2001, vom
expune in cele ce urmeazd aspectele generale in privinta cirora
CESE considerd cd este nevoie si facd unele comentarii construc-
tive, urmirind ins3si structura comunicarii.

4.2 Mobilitate durabild pe piata internd: legdtura intre europeni

42.1 Comisia afirmd ci ,piata internd a UE reprezintd princi-
palul instrument disponibil pentru a crea un sector al transpor-
turilor infloritor, sursd de crestere economicd si de ocupare a
fortei de muncd. Asa cum o dovedesc sectorul aviatiei si alte
sectoare, cum ar fi cel al telecomunicatiilor, procesul de liberali-
zare a pietei interne stimuleazi inovatia si investitiile, pentru
furnizarea unui serviciu mai bun la un pref mai mic. Intregul
sector al transporturilor poate avea acelasi succes”. In sectorul
transportului aerian, aceasta s-a tradus printr-un numdr mai
mare de optiuni pentru utilizatori si prin tarife mai convenabile.

4.2.2  Transportul rutier: pentru a analiza obiectiv problema
transportului rutier, este necesar si se disocieze modurile si
ramurile transportului rutier, intrucit acesta constituie baza
transportului european; astfel, acesta reprezintd 44 % din totalul
transportului de marfuri si 85 % din totalul transportului de
cdlitori. Motorizarea (}) in cadrul UE-25 este repartizatd dupd
cum urmeazd: 212 000 000 de autovehicule personale,
30 702 000 de camioane, 25 025 000 de vehicule cu doud
roti, 719 400 de autobuze si autocare. Aceste cifre arati clar
care este cauza problemelor mari de congestionare si de mediu.

422.1 Comunicarea nu mentioneazd transportul rutier inte-
rurban de cilitori, aducand astfel un insemnat prejudiciu solu-
tiei constdnd in directionarea utilizatorilor de autovehicule
private spre acest mod de transport, care ar aduce beneficii si
economii de toate tipurile, in ceea ce priveste siguranta, mediul,
utilizarea solului, flexibilitatea etc. CESE considerd cd ar trebui
sd se tind seama de acest mijloc de transport in scopul atingerii
obiectivelor propuse. Or, acest lucru necesitd elaborarea unei
legislatii care sd facd posibild dezvoltarea ,concurentei reglemen-
tate”, astfel incat sd se poatd pune in functiune servicii regulate
de transport rutier interurban de cilitori, servicii a cdror creare
va trebui sd se supund normelor de publicitate si de concurentd
ale statelor membre si ale Uniunii Europene.

(*) Energy and transport in figures 2005 (Energia si transporturile in cifre
2005). Directia Generald pentru Energie si Transport a Comisiei Euro-
pene. Comisia Europeand.
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4.2.2.2  Comisia examineazd posibilititile de reducere a dife-
rentelor excesive dintre nivelurile de impozitare a carburantilor
folositi in transportul rutier in loc si abordeze aceastd problema
dintr-o perspectivd globald, punind in aplicare o politica fiscald
comund pentru toate modurile de transport, care sd nu-l defavo-
rizeze pe nici unul in raport cu celelalte, pentru garantarea egali-
tatii de tratament.

4.2.3  Transportul feroviar: din 1970, transportul feroviar a
scazut de la 10 % la 6 % pentru transportul de cildtori si de la
21 % la 8 % pentru transportul de mérfuri. Trenurile internatio-
nale de transport de marfuri traverseazd UE cu o vitezd medie
de 18 kmjord. Principalele probleme cu care se confrunti trans-
portul feroviar sunt urmditoarele: lipsa sa de competitivitate in
comparatie cu celelalte moduri de transport, interoperabilitatea
diverselor sisteme si specializarea sa in anumite tipuri specifice
de transport.

42.3.1 Conform CESE, cresterea competitivitatii transpor-
tului feroviar constituie singurul mijloc prin care se poate atinge
nivelul de eficientd si de eficacitate dorit si, prin urmare, prin
care se poate mdri cererea pentru acest mod de transport, resta-
bilind astfel viabilitatea acestuia pe termen lung, ceea ce implicd
o reexaminare in profunzime a acquis-ului privind acest mod de
transport si a aplicarii acestuia in diversele state membre.

4.2.3.2  Cu toate acestea, asa cum a afirmat deja in avizul cu
privire la Cartea albd privind transporturile din 2001 (*), CESE
este in favoarea aplicdrii principiului ,concurentei reglementate”
in domeniul serviciilor de interes economic general, cum este
cazul transportului in comun de cilitori, feroviar sau rutier;
aceste moduri de transport sunt, conform articolului 16 din
Tratatul privind Uniunea Europeand, esentiale pentru promo-
varea coeziunii sociale si teritoriale.

424  Transportul aerian: cadrul unei liberalizdri create prin
Regulamentele (CEE) nr. 2407/92, 2408/92 si 2409/92, ,cel
de-al treilea pachet” de masuri al pietei interne a aviatiei, a favo-
rizat transformarea serviciilor de transport aerian, ficindu-le
mai eficiente §i mai accesibile. Totusi, aplicarea eterogend a celui
de-al treilea pachet in diferitele state membre si restrictiile care
incd mai existd in cadrul serviciilor aeriene intracomunitare duc
la denaturdri ale concurentei (cerinte diferite pentru acordarea
licentelor de exploatare, tratament discriminatoriu in ceea ce
priveste legdturile cu tdrile terte, discriminarea companiilor
aeriene in functie de nationalitate etc). In consecinti, este
necesar si se reanalizeze functionarea pietei interne si si se
procedeze la ajustirile corespunzdtoare, in scopul elimindrii
denaturdrilor potentiale ale concurentei si pentru a completa
cadrul de reglementare a ,cerului unic european”, care va
permite cresterea eficientei transportului aerian in cadrul UE.

4.2.5  Transportul maritim: peste 90 % din transportul dintre
Europa si restul lumii trece prin porturile maritime; 40 % din
transportul intracuropean se desfdsoard pe cale maritima. Trans-
portul maritim, in special cel pe distantd scurtd (cabotajul
maritim) a cunoscut o crestere similard celei a transportului
rutier de marfuri si oferd mari posibilitdti de dezvoltare, dacd
tinem seama de lungimea litoralului european dupa extindere. In

opinia CESE, Comisia trebuie sd realizeze o monitorizare a

() JOC241,7.10.2002.

transportului maritim si si ia mdsurile necesare adaptdrii la
aceastd evolutie (°).

4.2.5.1 Inexistenta unei piete interne a transportului maritim,
cauzatd de faptul ci, pe mare, cilitoriile intre doud state
membre sunt considerate externe, din cauza legislatiilor interna-
tionale in vigoare, impiedici UE si optimizeze reglementarea
traficului intern si si simplifice comertul intern. Acest fapt are
repercusiuni negative asupra integririi acestuia din urmi in
lanturile modale interne.

4.2.5.2  CESE considerd ci o mai bund integrare a serviciilor
portuare este indispensabild pentru elaborarea §i punerea in apli-
care a unei politici comune in domeniul transportului maritim,
care va contribui la dezvoltarea ,autostrdzilor marii” si va crea
conditiile favorabile cabotajului maritim, ficind transportul
maritim mai eficient si mai competitiv in lantul logistic; acest
fapt va contribui la cresterea mobilitdtii durabile.

4.3 Mobilitatea durabild a cetdfenilor: fiabilitatea, siguranta si
protectia transporturilor

43.1  Conditiile de ocupare a fortei de muncd: transportul
este unul dintre principalii angajatori ai UE, furnizind 5 % din
totalul locurilor de munci, dar nivelurile de ocupare a fortei de
munci sunt pe cale de a se stabiliza. In unele sectoare, cum ar fi
transportul feroviar sau cel rutier, s-a inregistrat un deficit de
personal calificat, ceea ce duce la o crestere a ponderii mainii de
lucru din tarile terte. CESE impirtaseste ideea Comisiei conform
cdreia este necesar sd se sporeascd eforturile in vederea imbuna-
tatirii formdrii profesionale si a calititii locurilor de munci
oferite lucrdtorilor din acest sector, pentru a face mai atrigitoare
in randul tinerilor profesiile legate de acest domeniu.

4.3.1.1  Pentru a atinge aceste obiective, va trebui s se elabo-
reze programe de formare, conduse de partenerii sociali, care si
fie adaptate caracteristicilor si nevoilor fieciruia dintre modurile
de transport (calificare initiald si continud) si cdrora si le fie
acordatd finantarea corespunzitoare.

4.3.1.2  In ceea ce priveste normele sociale ale transportului
rutier, trebuie respectatd egalitatea de tratament intre lucritori,
fie ei salariati sau independenti, motiv pentru care Directiva
15/2002 din 11 martie 2002 privind organizarea timpului de
lucru al persoanelor care efectueazd activitdti mobile de trans-
port rutier trebuie sd se aplice imediat lucritorilor care desfd-
zitie previzutd, dat fiind cd scopul urmirit de aceastd directivd
este asigurarea sigurantei rutiere, evitarea denaturdrilor concu-
rentei §i promovarea celor mai bune conditii de lucru.

Din motivele mentionate anterior, ar trebui sd se includd in dife-
ritele reglementdri privind transportul rutier de marfuri vehicu-
lele comerciale sub 3,5 tone care efectueazd transporturi profe-
sionale.

(’) A se vedea avizul din proprie initiativd CESE privind ,Acces maritim la
Europa in viitor: evolutii preconizate si cii de influentare a acestora”.
JOC151,28.6.2005.
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4.3.2  Drepturile cdlitorilor: este esential sd se consolideze
drepturile utilizatorilor, pentru ca modurile de transport si se
amelioreze din punctul de vedere al calititii serviciilor (inclusiv,
printre altele, frecventa, punctualitatea, confortul tuturor catego-
rillor de utilizatori, siguranta, sistemul de rezerviri pentru
evitarea suprarezervdrii, politica tarifard si indemnizatiile etc.).
Comitetul recomandd ca aceastd consolidare s3 aibd loc cat mai
curdnd cu putintd, dar avand in continuare in vedere particulari-
tatile fiecdruia dintre ele, in special cele ale modurilor de trans-
port care trebuie sd partajeze aceleasi infrastructuri.

4321  Comitetul intimpind cu satisfactie atentia deosebitd
acordatd, in cadrul revizuirii Cartii albe, persoanelor cu mobili-
tate redusd in ceea ce priveste accesul la transport si conditiile
de transport. Totusi, CESE doreste si semnaleze cd aceste
conditii de acces nu privesc doar mijloacele de transport, ci si
infrastructurile, indiferent daci este vorba despre transportul
aerian, maritim, fluvial, feroviar sau rutier, si problemele deose-
bite pe care transbordrile le pun acestor persoane.

4.3.3  Siguranta: introducerea unui corpus larg de norme a
avut ca rezultat o imbundtitire a sigurantei tuturor modurilor
de transport, in special a transportului aerian si maritim, lucru
dovedit de intocmirea unei liste negre a companiilor aeriene care
nu prezintd sigurantd si de crearea de agentii europene pentru
toate modurile de transport (Agentia Europeand pentru Sigu-
ranta Maritimd, AESMA, Agentia Europeana pentru Siguranta
Aeriand, AESA, si Agentia Europeana pentru Siguranta Feroviara,
AFE), transportul rutier ficind exceptie de la reguld. De aceea,
pentru a atinge obiectivul propus, de reducere la jumdtate a
numdrului de accidente rutiere, trebuie elaboratdi o politica
comund de sigurantd rutierd, in cadrul cdreia s-ar institui un
sistem comun de clasificare a infractiunilor si sanctiunilor, in
paralel cu introducerea unui ,permis european cu puncte”,
urmdrindu-se penalizarea efectivd cu puncte a oricdrei infrac-
tiuni, sdvarsite in oricare stat membru.

43.3.1 Nu trebuie sd uvitdim insd cd progresul tehnologic,
noile concepte de vehicule, cooperarea vehicul-infrastructurd
(,eSafety”) si imbundtitirea infrastructurilor prin eliminarea
punctelor negre (puncte in care se concentreazd accidente grave
de circulatie) sunt, de asemenea, elemente care pot contribui la
imbundtitirea sigurantei rutiere.

4.3.3.2  CESE semnaleazd necesitatea de a diferentia statisticile
privind accidentele rutiere pe moduri de transport, in special pe
cele care includ autovehiculele private, in mdsura in care acestea
din urmd prezintd cea mai ridicatd ratd a accidentelor.

434  Protectia: dupd evenimentele din 11 septembrie 2001,
siguranta transportului aerian a fost intdritd. Comitetul considerd
cd, dupd atentatele de la Madrid si Londra si tinind seama de
amenintarea permanentd a terorismului, protectia tuturor
mijloacelor si infrastructurilor de transport trebuie si fie un
obiectiv prioritar al Uniunii Europene. De asemenea, trebuie ca
misurile de sigurantd si fie extinse asupra tuturor modurilor de
transport, in special cii ferate si metrou, si asupra lanturilor de
transport intermodal. Cu toate acestea, va trebui ca, in cazul
organizdrii oricirui control sau al aplicdrii misurilor de sigu-
rantd, si se evite operatiunile inutile §i costisitoare si sd se
respecte drepturile omului i intimitatea cilitorilor.

4.3.5 Transportul urban: Comisia propune publicarea unei
Carti verzi privind transportul urban, care si aibd ca strategie
prioritard promovarea transportului in comun, pe langd inclu-
derea unui catalog de bune practici. In plus, asa cum Comitetul
a afirmat in avizul cu privire la Cartea albd privind transportu-
rile din 2001, va fi necesar s se facd investitii noi si s se elabo-
reze planuri noi de transport, in scopul imbunatatirii calitdtii
transportului public in marile aglomeratii congestionate, in
conformitate cu initiativa CIVITAS sau proiectul TranSUrban (°)
si in acord cu strategia tematicd pentru mediul urban (). Pentru
aceasta, va trebui sd se aloce resurse financiare insemnate din
fondurile europene, totodati avindu-se in vedere respectarea
deplind a principiului subsidiaritatii, transportul urban fiind de
competenta autorititilor locale si regionale. Totusi, aceste masuri
vor fi incomplete dacd nu va fi pusd in aplicare o politicd in
domeniul transportului urban care si facd posibild si s3 inles-
neascd includerea initiativei private in prestarea de servicii
urbane de transport in comun de cilitori, care va contribui la
liberalizarea si la optimizarea mijloacelor publice.

4.4 Transporturile §i energia

4.41  Transportul este unul dintre principalii consumatori de
energie, reprezentand aproape 70 % din totalul consumului de
petrol in UE. Transportul rutier este cel mai mare consumator
de petrol (60 %), in principal din cauza parcului de autovehicule
private (mai mult de 465 de autoturisme la 1 000 de locuitori).
Transportul aerian reprezintd aproximativ 9 % din consumul
global de petrol, iar ciile ferate aproximativ 1 %. Concurenta
loiald intre diferite moduri de transport necesitd un nivel egal de
impozitare a consumului de carburanti. In consecintd, trebuie
analizatd eliminarea scutirii de impozit in cazul carburantilor
folositi in aviatie.

4.4.2 In consecinti, reducerea dependentei de combustibilii
fosili trebuie si fie o prioritate, la fel ca §i reducerea emisiilor de
CO,. In vederea atingerii acestor obiective (Comisia estimeazi o
posibild economie de energie de 26 % pentru anul 2020 pentru
transporturi (%)), este necesard elaborarea unui program de cerce-
tare-dezvoltare-inovare, care sd beneficieze de finantare cores-
punzitoare §i care sd contribuie la promovarea energiilor alter-
native (°), in special in domeniul transportului urban de supra-
fata.

4.4.3  Pentru a consolida introducerea noilor inovatii tehnolo-
gice care vor face posibild reducerea emisiilor de CO, si a depen-
dentei de petrol, este necesard elaborarea unei politici diferen-
tiate in domeniul transporturilor, mai ales in materie fiscald, de
naturd sd favorizeze achizitionarea si utilizarea acestor noi
tehnologii capabile si reducd poluarea si consumul de energie;
de asemenea, trebuie avutd in vedere crearea unei motorine
speciale pentru transportul public, pe baza unei fiscalitdti reduse
pentru aceastd categorie de autovehicule mai putin poluante
(Euro 1V si, in viitor, Euro V), asa cum s-a ficut si pentru alte
moduri de transport. Rezolvarea problemelor legate de mediu
nu va trebui sd se bazeze pe sanctiuni de ordin fiscal, ci, dimpo-
trivd, ar trebui si primeze transporturile care utilizeazd noile
tehnologii de reducere a poludrii si a consumului de energie.

(°) TranSUrban (Dezvoltarea sistemelor de transport pentru regiunile
urbane), proiect sprijinit de UE in cadrul INTERREG III (program de
cooperare interregional).

() A se vedea Comunicarea Comisiei privind o strategie tematicd pentru
mediul urban — COM (2005) 718 din 11 januarie 2006.

() Comunicarea Comisiei ,Plan de actiune pentru eficienga energetica:
realizarea potentialului” — COM (2006)545.

(°) A se vedea Avizul din proprie initiativd al CESE privind ,Dezvoltarea si
promovarea combustigili or de inlocuire pentru transportul rutier in
Uniunea Europeand” —JO € 195, 18.8.2006, p. 75.
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4.5 Optimizarea infrastructurilor

4.5.1  Retelele transeuropene de transport (TEN) oferd infras-
tructurile fizice necesare dezvoltdrii pietei interne a transportu-
rilor; totusi, dezvoltarea acestora nu este uniformi in ansamblul
UE si nu toate infrastructurile au de suferit din cauza proble-
melor de saturatie.

4.5.2  Comitetul subscrie la conceptul de lanturi logistice
comodale, ca solutie mai eficientd la problema coridoarelor de
transport saturate, care ar face posibild optimizarea utilizdrii
infrastructurii de transport in cadrul diferitelor moduri de trans-
port sau intre acestea, cum ar fi utilizarea tunelelor transalpine,
a coridoarelor feroviare si a nodurilor intermodale de transport.

4.5.3  Se cuvine sd subliniem din nou problema caracterului
periferic sau ultraperiferic al anumitor regiuni si tiri. Pentru ca
aceste zone depdrtate de centrul UE sd poatd beneficia din plin
de piata internd, este absolut necesar ca retelele transeuropene
de transport si fie finalizate la termenul previzut. In acest sens,
este nevoie de o majorare a fondurilor alocate de UE destinate
construirii de retele legate la conexiunile transfrontaliere, in
special la cele mai congestionate (ca exemplu, Comisia mentio-
neazd stranguldrile din Pirinei, legdturile Spania — Franta si
Alpii). In concluzie, imbunitiirea accesibilititii duce la o imbu-

dezvoltare regionala.

454 Pe langd cresterile bugetare mentionate anterior,
Uniunea Europeand trebuie sd promoveze cu fermitate sistemul
de finantdri mixte pentru crearea de infrastructuri, oferind stabi-
litate si garantii juridice participarii de capitaluri private la
constructia si exploatarea infrastructurilor de transport.

4.6 Mobilitate inteligentd

4.6.1 Asa cum s-a mentionat anterior, sistemele inteligente
de transport contribuie la utilizarea mai eficientd si mai ratio-
nald a infrastructurilor si, prin urmare, la sciderea numdrului de
accidente, la reducerea congestiondrilor si la protectia mediului.

4.6.2  Sistemul european de navigatie prin satelit, Galileo, care
va intra in functiune incepand cu anul 2010, va oferi aplicatii
viitoare pentru toate modurile de transport, cum ar fi ,vehiculul
inteligent” (1%, pentru promovarea noilor tehnologii cu care vor
fi echipate vehiculele, ca programul SESAR, care va contribui la

Bruxelles, 15 martie 2007.

(") Comunicarea privind initiativa de promovare a vehiculului inteligent
— ,Sensibilizarea la ITC pentru servicii oferite de vehicule mai inteli-
gente, mai sigure si mai nepoluante” (trad. prov.) — COM (2006) 59.

imbunititirea managementului traficului aerian pe cerul unic
european, sau sistemul ERMTS, care va creste interoperabilitatea
intre retelele feroviare nationale.

4.6.3  CESE subscrie in totalitate la ideea de ,comodalitate”,
ca raspuns al transportului la fenomenul globalizarii si la deschi-
derea pietelor mondiale. Dezvoltarea acestui concept va necesita
o adaptare a infrastructurilor, in asa fel incat si se poatd realiza
interconexiunile care vor permite asigurarea continuitdtii trans-
portului si evitarea intdrzierilor si rupturilor in langul logistic.
Promovarea ,comodalititii” va permite consolidarea tuturor
modurilor de transport, in special a celor care ar putea fi subuti-
lizate in prezent.

4.7 Dimensiunea mondiald

4.7.1  CESE reaminteste ceea ce a afirmat deja in avizul
privind Cartea albd din 2001 ('), si anume ci politica in dome-
niul transporturilor la nivel international nu este decit un
element al politicii comerciale, ba chiar, pentru anumite aspecte,
un element al politicii externe si de securitate comund (PESC); in
consecintd, CESE considerd c3, in ceea ce priveste acest
domeniu, Comisia Europeand trebuie si aibd competentele pe
care i le-au atribuit tratatele de a negocia acorduri comerciale
internationale pentru ca, actionand in baza mandatului conferit
de Consiliul European, si poatd reprezenta intreaga Uniune in
sectorul transporturilor, in cadrul tuturor organismelor interna-
tionale competente in materie de politici a transporturilor. In
plus, ar trebui ca aceastd competentd si cuprinda si negocierea,
in numele statelor membre, de acorduri de transport cu tdrile
terte.

4.7.2  1In afari de acestea, Comitetul consideri ci este primor-
dial si se treacd la simplificarea formalititilor vamale, in asa fel
incat, fird a aduce atingere calitdtii serviciilor ('), formalititile
vamale si nu aibd un efect negativ asupra costului acestora,
garantindu-se totodatd principiile care au stat la baza instituirii
granitelor interne ale UE, prin intermediul acordurilor previzute
in acest scop (acordul Schengen sau acorduri succesive).

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

(") JOC 241,7.10.2002.

('3 A se vedea avizul CESE privind Propunerea de decizie a Parlamentului
European si a Consiliului de elaborare a unui plan de actiune privind
controlul vamal in Comunitate (Vama 2013), JO C 324, 30.12.2006,
p.78.
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ANEXA

la avizul Comitetului Economic si Social European

Urmdtorul text al proiectului de aviz revizuit a fost respins in favoarea unui amendament adoptat de adunarea plenard,
desi a obtinut cel putin un sfert din numarul de voturi exprimate:

Punctul 4.6.4

In ceea ce priveste logistica transportului de mérfuri, CESE propune inlocuirea restrictiilor temporare de circulatie impuse de autoritatile
nagionale cu restrictii previzute de Uniunea Europeand. Prin urmare, este necesard aprobarea actului comunitar aflat in curs de elabo-
rare in acest domeniu, mdsurd care trebuie sd se realizeze concomitent cu instituirea unei refele rutiere transeuropene minime, care,
nefiind supusd unor astfel de restricii, ar face posibild asigurarea transportului rutier fard intreruperi.

Rezultatul votdrii:

82 de voturi pentru modificarea punctului, 72 impotriva si 9 abtineri.



