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1. Concluzii si recomandiri

1.1.  CESE sustine motivatia care std la baza Directivei privind vehiculele nepoluante — ca parte a Pachetului privind
mobilitatea curatd —, desi aceasta va avea doar un impact redus, in comparatie cu eforturile generale necesare pentru
atingerea obiectivelor climatice ale UE si, in special, pentru decarbonizarea transporturilor, deoarece aceastd directiva se
limiteaza doar la achizitiile publice. Directiva are ca scop promovarea anumitor categorii de vehicule (emisii zero la teava
de evacuare), care contin cele mai nepoluante (si nu doar nepoluante) tehnologii, prin impunerea unor obiective minime
pentru achizitiile publice de astfel de vehicule.

1.2.  CESE a criticat lipsa de claritate din aceastd directivd, in special dispersarea informatiilor, cu diferite definitii,
precum si metodele complicate de numdrare a ,vehiculelor nepoluante” in doud perioade distincte, pe parcursul cirora este
foarte probabil ca definitiile pragurilor de emisie si se modifice din nou. Aceastd complexitate va genera incertitudini
serioase in randul partilor interesate.

1.3.  Avand in vedere incertitudinile legate de pragurile de emisie, CESE se indoieste de faptul ci perioada de tranzitie
care se va incheia in 2025 va contribui intr-adevar la depdsirea decalajelor tehnologice pand cand emisiile zero la teava de
evacuare vor fi disponibile pe scard largd si considerd cd acest lucru va tinde mai degrabd sd incomodeze factorii de decizie
din domeniul achizitiilor publice. In consecinti, achizitiile ar putea fie sd prezinte intarzieri semnificative fie chiar si se
accelereze, dar cu tehnologii vechi, ceea ce ar bloca eventualele investitii viitoare in noi tehnologii cu emisii zero.

1.4.  In ceea ce priveste vehiculele grele, incertitudinile sunt maxime. Nu existd standarde de emisii disponibile pentru a
fi utilizate in perioada de tranzitie, iar tehnologia vehiculelor grele cu emisii zero la teava de evacuare este mai putin
dezvoltatd decat cea pentru vehiculele mai usoare. Pentru prima etapd a perioadei de tranzitie, sunt acceptate gazele
naturale cu adaosuri din biometan, dar cu un factor de ponderare redus, in timp ce pentru etapa ulterioard nu existd niciun
fel de prag sau definitie si nu sunt furnizate informatii cu privire la modul in care se pot obtine noile praguri de emisie.
CESE concluzioneazd din toate acestea cd directiva este prematurd in ceea ce priveste vehiculele grele si recomanda
separarea acestei parti de prezenta propunere si abordarea chestiunii intr-o etapa ulterioara.

1.5.  CESE salutd abordarea generald neutrd din punct de vedere tehnologic, deschisd spre noi evolutii tehnologice, la
care ar trebui sd ne asteptdm, date fiind eforturile mari de cercetare si dezvoltare sustinute de UE. CESE doreste, totusi, sd
mentioneze cd directiva nu urmdreste pe deplin aceastd abordare. Tehnologiile de propulsie, altele decat vehiculele electrice
cu baterie, oferd, de asemenea, un mare potential pentru o mobilitate curatd. CESE regretd faptul cd aceste tehnologii nu
sunt recunoscute suficient de mult de aceastd directivd, exemple fiind combustibilii complet nefosili sau, eventual, in viitor,
combustibilii sintetici din deseuri sau CO, produsi cu ajutorul surplusului de energie electrica.
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1.6.  Avand in vedere evolutiile actuale ale tehnologiei transportului modern, CESE recomandd, pentru anii urmatori, mai
degrabd o abordare mai flexibild, decat praguri de emisie fixe si obiective In materie de achizitii publice. De exemplu,
pentru a permite o adaptare a valorilor intr-o etapd ulterioard, ar trebui sd se efectueze micar o evaluare la jumatatea
perioadei a obiectivelor minime.

1.7. O mare parte din achizitiile publice au legiturd cu organismele locale de transport public, care tin de
responsabilitatea oraselor si a municipalitdtilor si a cdror competentd financiard este destul de limitatd. CESE doreste sd isi
exprime ingrijorarea profundd cu privire la proportionalitatea acestei abordari, deoarece ea nu analizeazd deloc sarcina
financiard suplimentard pentru aceste organisme publice i nu compard propunerea cu alte optiuni de politicd industriali.
Prin urmare, nu este absolut sigur c¢d o sarcind in plus in domeniul achizitiilor publice, in principal pentru orase si
municipalititi, este cea mai eficientd cale de a stimula activitdtile din sectorul industrial si evolutiile de pe piatd.

1.8.  CESE subliniazd ci orice cost suplimentar poate genera o sarcind semnificativi pentru cetdteni, prin cresterea
preturilor la bilete si a impozitelor locale sau chiar prin reducerea ofertei de transport public. In plus, eforturile
considerabile pentru un aer curat depuse deja de orase si municipalitdti, inclusiv prin extinderea utilizdrii transportului
public, ar trebui recunoscute si nu impiedicate de norme noi in materie de achizitii publice, care impun obiective minime
pentru toate statele membre, dar care sunt greu de indeplinit si de controlat la nivelul municipalititilor, ce reunesc o mare
varietate de organisme de transport public de dimensiuni mici si mari.

1.9.  Intrucat subcontractarea intrd si ea sub incidenta propunerii Comisiei, CESE este preocupat de consecintele pe care
propunerea le poate avea asupra intreprinderilor mici si mijlocii; de fapt, multe intreprinderi mici de transport cu
autobuzul la nivel local contribuie la furnizarea de servicii de transport in zonele urbane mai mari in calitate de
subcontractanti pentru operatorii de transport public local; este posibil ca aceste intreprinderi si nu dispund de vehiculele
impuse de aceastd directivd si si nu mai fie eligibili ca subcontractanti.

1.10.  CESE concluzioneazd ci principalul obstacol in calea modernizarii transportului public si a achizitiilor publice de
vehicule nepoluante este lipsa unui sprijin financiar si indeamni Comisia s analizeze din nou prezenta propunere,
punand accentul pe finantare, in special luand in considerare instrumentele existente. Sprijinul financiar specific trebuie sd
tind seama de diversitatea tarilor, a oraselor si a regiunilor in ceea ce priveste puterea economicd si proportia populatiei care
trdieste in zonele urbane, avand ca obiectiv general armonizarea achizitiilor de vehicule nepoluante in toate statele membre.

1.11.  CESE constatd c3, pe langd necesitatea de a dispune de mai multe vehicule ecologice in transportul public, este
esential ca tot mai multi cetdteni sd fie convinsi sa utilizeze acest mod de transport, sporind mai degrabd atractivitatea sa (in
termeni de conexiuni sau de confort), si nu punind accentul pe oferta de bilete la preturi scizute.

2. Introducere

2.1.  UE si-a asumat angajamentul fatd de un sistem energetic decarbonizat, asa cum este descris in pachetul ,,Energie
curatd”, care are ca scop accelerarea, transformarea §i consolidarea tranzitiei economiei UE cdtre o energie curatd, in
conformitate cu angajamentele COP21 ale UE si concomitent cu pastrarea obiectivelor importante referitoare la cresterea

economici si la crearea de locuri de munca.

2.2, UE aintreprins deja multe eforturi in acest sens. Emisiile de gaze cu efect de serd in UE au scizut cu 23 % intre
1990 si 2016, in timp ce economia a crescut cu 53 % in aceeasi perioadd. Acest succes a fost obtinut in multe sectoare, cu
exceptia transporturilor — un sector care reprezintd aproximativ 24 % din emisiile de gaze cu efect de serd din Europa (in
2015) si care chiar a inregistrat o crestere a emisiilor, pe masurd ce procesul de redresare economica din Europa a continuat.
In plus, urgenta privind limitarea poludrii aerului in orase face si mai stringenti necesitatea unui transport nepoluant.

2.3.  In consecintd, CESE a sprijinit Strategia europeand pentru o mobilitate cu emisii scizute de dioxid de
carbon (*) (%), inclusiv obiectivele si metodele acesteia, care sunt conforme cu Cartea alba privind politica europeani in
domeniul transporturilor din 2011 (*). in plus, pachetul ,,Energie curati pentru toti europenii’, din noiembrie 2016,
si Strategia ,Europa in miscare” (2017) au inclus actiuni de accelerare a utilizarii vehiculelor nepoluante, care au fost
salutate de citre CESE (%) ().
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2.4, Recentul Pachet privind mobilitatea curatd (°) include, in prezent, initiative legislative specifice, cum ar fi
Directiva privind vehiculele nepoluante (care face obiectul prezentului aviz), standarde noi privind emisiile de CO,
pentru vehicule, un plan de actiune pentru implementarea transeuropeand a infrastructurii pentru combustibili alternativi,
revizuirea Directivei privind transportul combinat, Regulamentul privind serviciile de transport a cildtorilor cu autocarul si
o initiativd privind bateriile, ca strategie importantd pentru politica industriald integratd a UE.

2.5.  Printre numeroasele instrumente de decarbonizare a transporturilor, achizitiile publice de vehicule nepoluante, ca
stimulent al cererii, pot juca un rol important. Achizitiile publice ar putea reprezenta un stimul pentru dezvoltarea pietei,
cum ar fi, de exemplu, segmentul de piatd al autobuzelor urbane. Achizitionarea de vehicule nepoluante pentru parcurile
auto destinate transportului public ar putea influenta si achizitiile private de vehicule nepoluante.

3. Deficiente ale prezentei (vechii) directive

3.1.  Pentru a promova achizitiile publice de vehicule nepoluante, Comisia a introdus, in 2009, Directiva 2009/33/CE
privind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si eficiente din punct de vedere energetic, care a fost salutatd
de citre CESE (), (%).

3.2.  Totusi, organismele publice din Europa au achizitionat un numdr destul de mic de vehicule cu emisii scdzute si cu
emisii zero si de alte vehicule alimentate cu combustibili alternativi care intrd in domeniul de aplicare al Directivei privind
vehiculele nepoluante. De exemplu, pentru perioada 2009-2015, in medie aproximativ numai 1,7 % din totalitatea
autobuzelor noi au fost vehicule cu baterii electrice, vehicule electrice cu pild de combustibil, vehicule electrice hibride
reincarcabile sau vehicule alimentate cu gaze naturale.

3.3.  Unele state membre sau regiuni ori orase individuale au instituit deja cadre ambitioase privind achizitiile publice,
care stabilesc cerinte minime pentru achizitia de vehicule nepoluante, si anume vehicule cu emisii sczute si cu emisii zero
sau alte vehicule pe bazd de combustibili alternativi. Totusi, acest lucru nu este de ajuns pentru a oferi suficiente motivatii pe
piatd si stimulente in intreaga Uniune.

3.4. O evaluare ex-post efectuatd in 2015 a identificat deficiente semnificative in directivd. Directiva a avut un efect
redus asupra introducerii pe piatd a vehiculelor nepoluante in intreaga UE, deoarece pand acum nu a stimulat achizitiile
publice de vehicule nepoluante. Principalele deficiente identificate sunt:

— directiva nu defineste in mod clar ,vehiculele nepoluante”;

— directiva nu acoperd alte practici in afard de cumpdrarea directd de citre organismele publice si nu abordeazd
inchirierea, leasingul sau cumpdrarea cu plata in rate a vehiculelor si nici contractele de servicii de transport, altele decat
pentru transportul public de calitori;

— metodologia de monetizare descrisa in directivd a fost rar utilizatd de organismele publice, deoarece este prea complexa.

3.5.  In cadrul evaluirii impactului, partile interesate au fost consultate in 2016 si 2017 cu privire la diferitele optiuni
propuse pentru imbunititirea directivei. In consecintd, s-a propus un set de amendamente pentru a oferi o definitie a
vehiculelor nepoluante si obiective minime de achizitii pentru vehiculele usoare, precum si pentru vehiculele grele. Astfel de
criterii armonizate, aplicate la nivel european, nu sunt incd implementate.

4. Propuneri pentru o directivd revizuitd

4.1.  Revizuirea garanteazd cd noua directivd prevede o definitie a vehiculelor nepoluante §i acoperd in prezent toate
practicile relevante de achizitii publice prin proceduri mai simplificate si mai eficiente. Noile elemente importante sunt:

— definirea vehiculelor nepoluante pe baza unei abordari cu emisii zero la teava de evacuare pentru vehiculele usoare si pe
bazd de combustibili alternativi pentru vehiculele grele;
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— o perioadd de tranzitie pand in 2025, in care vehiculele cu emisii scizute si fie, de asemenea, considerate vehicule
nepoluante, insd numdritoarea acestora si se efectueze numai cu factorul de ponderare 0,5;

— prevederea adoptdrii unui act delegat in temeiul prezentei directive, pentru a adapta aceeasi abordare la vehiculele grele
ca si la vehiculele usoare, dupd introducerea in UE, pe viitor, a normelor de emisie pentru vehiculele respective;

— extinderea la forme de achizitii publice altele decat achizitionarea, si anume concesionarea, contractele de servicii
publice pentru serviciile de transport rutier public, serviciile de transport neregulat de pasageri si serviciile de inchiriere
de autobuze si autocare cu sofer;

— definirea obiectivelor minime privind achizitiile la nivelul statelor membre, diferentiate pentru fiecare stat membru si
pentru fiecare categorie de segment de vehicule;

— renuntarea la metodologia pentru monetizarea efectelor externe;

— introducerea unei scheme de raportare din partea statelor membre privind punerea in aplicare a directivei, o datd la trei
ani, incepand cu un raport intermediar in 2023 si cu o raportare completd in 2026 privind indeplinirea obiectivului
comun pentru 2025.

5. Observatii specifice

5.1.  CESE sustine motivatia care st la baza Directivei privind vehiculele nepoluante, desi aceasta va avea doar un impact
redus, in comparatie cu eforturile generale necesare pentru atingerea obiectivelor climatice ale UE, deoarece aceastd
directivd vizeazd doar achizitiile publice si nu achizitionarea privatd sau comerciald de vehicule. Cu toate acestea, directiva
poate juca un rol important, deoarece investitiile publice pot servi drept model demn de urmat si pot contribui la
dezvoltarea infrastructurii, care ar putea fi, de asemenea, utilizatd de sectorul privat si, prin urmare, ar putea genera
investitii private. De asemenea, investitiile publice in vehicule nepoluante au un impact imediat asupra aerului curat pentru
cetdteni, in special in centrele oraselor (de exemplu in apropierea terminalelor de autobuz).

5.2.  CESE a criticat lipsa de claritate din aceastd directivd @), in special dispersarea informatiilor, cu diferite definitii,
precum si metodele complicate de numarare a ,vehiculelor nepoluante” in doud perioade distincte (pand in 2025 si 2025-
2030), pe parcursul cirora este foarte probabil ca definitiile pragurilor de emisie sd se modifice din nou. Aceastd
complexitate va genera mari incertitudini in randul pdrtilor interesate.

5.3.  Singura reguld simpld din directivi este definirea si numdirarea vehiculelor cu emisii zero la teava de evacuare.
Aceasta se referd in principal la vehiculele in intregime electrice; cu toate acestea, permite, de asemenea, o abatere de la acest
principiu prin acceptarea ca ,nepoluante” a vehiculelor grele alimentate cu gaz, cu conditia ca acest gaz si fie in intregime
biometan. Toate celelalte reguli sunt mai complexe, cum ar fi numdrarea anumitor vehicule doar ca jumdtate de vehicul si
varietatea tipurilor de combustibil in functie de categoria de vehicule si standardele de emisii care vor fi supuse unor
modificdri in viitorul apropiat.

5.4. Pentru o perioadd de tranzitie (paini in 2025), vehiculele usoare sub un anumit prag de emisii la teava de
evacuare sunt considerate, de asemenea, vehicule nepoluante; insi numaritoarea acestora se efectueazd numai cu factorul de
ponderare 0,5. Pragurile sunt de 40 CO, g/km pentru camionete si de 25 CO, g/km pentru microbuzele pentru calatori,
care in prezent pot fi atinse numai de vehiculele hibride reincircabile. Aceste praguri vor fi modificate de indata ce va fi
implementatd noua procedurd de testare a vehiculelor ugoare armonizatd la nivel mondial (WLTP), lucru care se va intdmpla
cu mult inainte de 2025. Astfel, perioada de tranzitie este impartitd in doud parti. Consecintele unei astfel de modificari sunt
imprevizibile pentru partile interesate pe baza informatiilor furnizate in directivd. Avand in vedere aceste incertitudini, CESE
se indoieste de faptul ¢ perioada de tranzitie care se va incheia in 2025 va contribui intr-adevir la depasirea decalajelor
tehnologice pand cand emisiile zero la teava de evacuare vor fi disponibile pe scard larga si considerd cd acest lucru va tinde
mai mult si incomodeze factorii de decizie din domeniul achizitiilor publice. In consecinti, achizitiile ar putea fie si
prezinte intarzieri semnificative fie s se accelereze, dar cu tehnologii vechi, ceea ce ar bloca eventualele investitii viitoare in
noi tehnologii cu emisii zero.

)  COM(2017) 653 final, anexa 1.
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5.5.  Incertitudinile sunt chiar mai mari in ceea ce priveste vehiculele grele. Nu existd standarde de emisii disponibile
pentru a fi utilizate in perioada de tranzitie, iar tehnologia vehiculelor grele cu emisii zero la teava de evacuare este mai
putin dezvoltatd decat cea pentru vehiculele mai usoare. Pentru prima etapd a perioadei de tranzitie, sunt acceptate gazele
naturale cu adaosuri din biometan, dar cu un factor de ponderare redus, in timp ce pentru etapa ulterioard nu se furnizeaza
niciun fel de prag sau definitie. Comisia doreste sd pund in aplicare aceste praguri printr-un act delegat dupd definirea
acestora, dar nu existd informatii cu privire la criteriile de obtinere a acestor noi praguri de emisie. CESE concluzioneaza din
toate acestea cd directiva este prematurd in ceea ce priveste vehiculele grele si recomandd separarea acestei parti de actuala
propunere si abordarea chestiunii intr-o etapd ulterioara.

5.6.  CESE salutd abordarea generald neutrd din punct de vedere tehnologic, deschisd spre noi evolutii tehnologice, la
care ar trebui sd ne asteptdm, date fiind eforturile mari de cercetare si dezvoltare sustinute de UE. CESE doreste totusi sd
mentioneze cd directiva nu urmdreste pe deplin aceastd abordare, deoarece, de exemplu, combustibilii nefosili lichizi sunt
exclusi.

5.7.  Promovarea vehiculelor electrice cu baterie este in prezent puternic impulsionatd in multe tiri din intreaga lume,
impreund cu un numdr din ce in ce mai mare de producitori de autovehicule. Totusi, cresterea pietei pentru vehicule
electrice depinde de multi factori pe care industria autovehiculelor ii poate influenta doar intr-o mdsurd limitatd, cum ar fi
costurile bateriilor, infrastructura de incdrcare, preturile combustibililor si achizitiile din sectorul public, asa cum
preconizeazd prezenta directiva.

5.8.  Tehnologiile de propulsie, altele decat vehiculele electrice cu baterie, oferd de asemenea un mare potential pentru o
mobilitate curatd. CESE regretd cd aceste tehnologii nu sunt recunoscute suficient de mult in textul directivei. Ca exemple,
combustibilii complet nefosili (cum ar fi biodieselul HYO100 utilizat pe scard larga in Suedia si in alte tari) sau, probabil,
in viitor, combustibilii sintetici din deseuri sau CO, produsi cu ajutorul surplusului de energie electricd, disponibil in
cantitdti tot mai mari, odatd cu extinderea continui a surselor de energie regenerabild fluctuante.

5.9.  Avand in vedere evolutiile actuale ale tehnologiei transportului modern, CESE recomanda, pentru anii urmdtori, mai
degrabd o abordare mai flexibild, decat praguri de emisie fixe si obiective in materie de achizitii publice. De exemplu,
pentru a permite o adaptare a valorilor intr-o etapd ulterioard, ar trebui si se efectueze macar o evaluare la jumitatea
perioadei a obiectivelor minime.

6. Protectia climei sau politica industriali

6.1.  Este evident cd aceastd directivd — in pofida titlului sdu — nu vizeazd in primul rand vehiculele nepoluante, protectia
climei si aerul curat, ci, mai degraba, achizitiile publice si politica industriald, cu scopul de a promova anumite categorii de
vehicule care utilizeazd cele mai nepoluante (si nu doar nepoluante) tehnologii care trebuie achizitionate. O privire mai
atentd la diferitele tipuri de ,vehicule nepoluante” si combustibili alternativi, astfel cum sunt definiti in aceastd directivi,
scoate la suprafatd aceastd discrepantd. Anumite tipuri de combustibili pot contribui la imbunatdtirea calitdtii acrului in
orage, dar nu sunt benefice pentru climd, de exemplu, in cazul in care energia electricd sau hidrogenul pentru vehiculele
electrice provine de la centralele pe cirbune. Pe de altd parte, vehiculele cu emisii scizute care utilizeazd gaz natural
provenit din biometan, desi sunt favorabile climei, pot totusi contribui la poluarea aerului la nivel local. In perspectiva
anului 2030, cadru prevdzut in directivi, biocombustibilii complet nefosili, desi nu sunt acceptati in aceastd directivd, vor
juca un rol esential in atingerea obiectivelor climatice ale UE. In plus, abordarea cu emisii zero la teava de evacuare nu
reflectd deloc amprenta de carbon a unui vehicul pe intreaga duratd de viatd a acestuia.

6.2.  Directiva se concentreazd in principal pe politica industriald, utilizind achizitiile publice de vehicule nepoluante
pentru a stimula cererea, cu scopul de a impulsiona dezvoltarea pietei, cum ar fi, de exemplu, in segmentul de piata al
autobuzelor urbane. Comisia presupune cd achizitionarea de vehicule nepoluante pentru parcurile auto destinate
transportului public poate avea un efect si asupra achizitiilor private de vehicule usoare nepoluante, deoarece consumatorii
vor fi influentati pozitiv de cresterea generald a increderii in maturitatea si fiabilitatea tehnologiilor si, mai ales, de
imbundtdtirea infrastructurii publice de reincdrcare si de realimentare cu combustibil (alimentare inteligentd) care va fi
disponibild pentru utilizatorii privati, in special pentru persoanele care nu au un garaj.

6.3.  Cu toate acestea, CESE doreste sd isi exprime ingrijorarea profundd cu privire la proportionalitatea acestei
abordiri. Propunerea pretinde ¢ respectd principiul proportionalititii. Totusi, aceasta nu analizeazd deloc sarcina
financiard suplimentard pentru organismele publice si nu compard propunerea cu alte optiuni de politicd industriald. Prin
urmare, nu este absolut sigur cd o sarcind in plus in domeniul achizitiilor publice, in principal pentru orase si municipalitati,
este cea mai eficientd cale de a stimula activititile din sectorul industrial si evolutiile de pe piatd. Organizatiile locale de



25.7.2018 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene C 262/63

transport public, precum si reprezentantii oraselor si ai municipalitdtilor si-au exprimat preocupdrile profunde. Iatd
principalele aspecte subliniate de aceste parti interesate:

— sunt necesare fonduri suplimentare semnificative pentru investitii, care depdsesc cu mult capacittile lor;

— multe orase au depus deja eforturi considerabile pentru un transport nepoluant, insd directiva ignora toate aceste
eforturi;

— autobuzele moderne pe motorind Euro VI sunt ignorate, desi au fost stabilite ca un nou standard in 2011 (*) si pot
genera reduceri ale emisiilor eficiente din punctul de vedere al costurilor in transportul public;

— vehiculele hibride reincircabile nu vor fi acceptate dupd 2025;

— infrastructura pentru alimentarea electrici a autobuzelor si a camioanelor este destul de diferitd de alimentarea
vehiculelor ugoare precum autoturismele particulare; prin urmare, sinergia este destul de limitatd;

— trebuie acordate derogiri pentru brigazile de pompieri, politie, vehiculele de ambulant3;

— 1in unele municipalitati, achizitiile publice implicd un numar destul de mic de vehicule (mai putin de 10), cu care este
putin probabil si fie indeplinite obiectivele minime;

— raportarea propusd poate fi realizatd cu eforturi administrative acceptabile numai atunci cind in registrele oficiale ale
autoturismelor va fi introdusd o categorie de ,vehicule nepoluante”.

6.4. O mare parte din achizitiile publice au legdturd cu organismele locale de transport public, care tin de
responsabilitatea oragelor si a municipalitatilor si a ciror competentd financiard este destul de limitatd. Orice investitie
suplimentard in cea mai avansatd tehnologie, la costuri (si riscuri) mai ridicate, poate genera o sarcind semnificativd pentru
cetdteni, prin cresterea preturilor la bilete si a impozitelor locale sau chiar prin reducerea ofertei de transport in comun. In
plus, eforturile considerabile pentru un aer curat depuse deja de orase si municipalitdti, inclusiv prin extinderea utilizarii
transportului public, ar trebui recunoscute §i nu impiedicate de norme noi in materie de achizitii publice, care impun
obiective minime pentru toate statele membre, dar care sunt greu de indeplinit si de controlat la nivelul municipalititilor, ce
reunesc o mare varietate de organisme de transport public de dimensiuni mici si mari.

6.5.  Intrucat subcontractarea intr si ea sub incidenta propunerii Comisiei, CESE este preocupat de consecintele pe care
propunerea le poate avea asupra intreprinderilor mici si mijlocii; de fapt, multe intreprinderi mici de transport cu
autobuzul la nivel local contribuie la furnizarea de servicii de transport in zonele urbane mai mari in calitate de
subcontractanti pentru operatorii de transport public local; este posibil ca aceste intreprinderi si nu dispund de vehiculele
impuse de aceastd directivi si sd nu mai fie eligibili ca subcontractanti.

6.6.  CESE concluzioneazd cd principalul obstacol in calea modernizarii transportului public si a achizitiilor publice de
vehicule nepoluante este lipsa unui sprijin financiar si indeamnd Comisia si analizeze din nou prezenta propunere,
punand accentul pe finantare — in special luind in considerare instrumentele existente, cum ar fi fondurile strategice si
structurale (FEIS, fondurile ESI) si Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE) —, si, mai inti de toate, sd defineascd
priorititile adecvate pentru urmatorul CFM. Acest sprijin financiar specific trebuie sd tind seama de diversitatea tarilor, a
oragelor si a regiunilor in ceea ce priveste puterea economicd si proportia populatiei care traieste in zonele urbane, avand ca
obiectiv general armonizarea achizitiilor de vehicule nepoluante in toate statele membre. CESE constatd cd, pe langd
necesitatea de a dispune de mai multe vehicule ecologice in transportul public, este esential ca tot mai multi cetdteni si fie
convingi sd utilizeze acest mod de transport, sporind mai degrab atractivitatea sa (in termeni de conexiuni sau de confort),
si nu punand accentul pe oferta de bilete la preturi scizute.

Bruxelles, 19 aprilie 2018.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Luca JAHIER

(*%  Regulamentul (UE) nr. 582/2011 al Comisiei.
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