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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Legea europeana a climei prevede ca, pana in 2030, Uniunea Europeanad trebuie sa isi reduca
emisiile de gaze cu efect de serd (GES) la nivelul intregii economii cu cel putin 55 %
comparativ cu nivelurile din 1990, iar pana in 2050 sa atingd neutralitatea climatica®.
Comunicarea privind Pactul verde european? a subliniat necesitatea de a reduce emisiile de
GES generate de transporturi cu 90 % pana in 2050 pentru a atinge neutralitatea climatica.
Planul de actiune privind reducerea la zero a poluarii® promoveaza trecerea la un transport
mai curat pentru a reduce poluarea aerului si poluarea fonica. In plus, pentru a-si reduce
dependenta de combustibilii fosili, UE trebuie sd 1si imbunatateasca si eficienta energetica,
astfel cum se subliniazd in pachetul REPowerEU?, care mentioneaza revizuirea Directivei
privind transporturile combinate (denumita in continuare ,,DTC” sau ,directiva”)® ca
instrument important Tn acest sens®.

Tranzitia catre un transport de marfuri cu emisii scazute i consum redus de energie necesitd o
abordare cuprinzatoare. Comunicarea Comisiei referitoare la Strategia pentru o mobilitate
durabila si inteligentd (SMDI)’ subliniazi cd trebuie actionate toate parghiile la nivel de
politici cu scopul de a face toate modurile de transport mai durabile, de a pune la dispozitie
alternative durabile pe scard larga in cadrul unui sistem de transport multimodal si de a crea
stimulentele adecvate pentru a impulsiona tranzitia. Strategia pledeaza pentru actiuni decisive
in directia utilizdrii unor moduri de transport durabile, in special prin reorientarea unei
cantitati substantiale de marfuri cétre transportul feroviar, transportul pe caile navigabile
interioare si transportul maritim pe distante scurte. In conformitate cu etapele principale ale
SMDI, traficul feroviar de marfa ar trebui sa se dubleze, iar traficul de marfa pe caile
navigabile interioare si transportul maritim pe distante scurte ar trebui sa creascd cu 50 %
pana in 2050. In mod similar, si in Pactul verde european s-a solicitat ca o parte substantiala a
transportului intern de marfa, efectuat in prezent pe cale rutiera in proportie de 75 %, sa fie
reorientatd catre transportul pe calea ferata si pe caile navigabile interioare.

Transportul intermodal de marfd, inclusiv transportul combinat® (denumite in continuare
impreund ,.transportul intermodal”), este esential pentru adoptarea pe scard mai largd a
transportului feroviar si naval de marfa, care luate separat ofera foarte rar solutii de transport
,.de la poarti la poarta”. In acelasi timp, costul extern mediu pe tona-km (tkm) al transportului
feroviar si pe cdile navigabile interioare, si anume 0,013 EUR/tkm si, respectiv,
0,019 EUR/tkm, este de aproape trei ori mai mic decéat costul extern mediu al vehiculelor
grele de transport marfa (HGV), si anume 0,042 EUR/tkm. Transportul intermodal, care

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de instituire

a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si
(UE) 2018/1999 (,,Legea europeand a climei”), JO L 243, 9.7.2021, p. 1.

2 COM(2019) 640 final.

3 coM(2021) 400 final.
REPowerEU:https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_ro.

Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre.

6 Planul UE ,,Economii de energie”, COM(2022) 240 final.
! COM(2020) 789 final.
Transportul combinat este un subset al transportului intermodal care corespunde definitiei din DTC.
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include segmentele rutiere de legaturd de la Inceputul si/sau la sfarsitul operatiunii, combina
performanta de mediu mai buna si eficienta energetica mai mare a acestor moduri de transport
nerutiere cu accesibilitatea si flexibilitatea transportului rutier. Transportul intermodal
faciliteaza utilizarea modurilor de transport intr-o combinatie eficientd, promovandu-le Tn
special pe cele cu amprente de mediu comparativ mai mici, ceea ce duce la optimizarea
utilizarii resurselor si a retelei de transport existente si la reducerea emisiilor si a consumului
de energie.

Astfel, transportul intermodal contribuie la realizarea obiectivelor ambitioase atat ale SMDI,
cat si ale Pactului verde european. Ca atare, in SMDI s-a afirmat ca, pentru a sprijini crearea
unor operatiuni de transport de marfa verzi in Europa, cadrul existent al transportului
intermodal necesita o restructurare substantiald si trebuie transformat intr-un instrument
eficace.

Chiar daca performanta transportului intermodal, exprimata in volum, a crescut substantial in
ultimii 30 de ani, transportul de marfuri din UE este dominat in continuare de transportul
rutier, deoarece adesea transportul intermodal nu poate concura cu transportul exclusiv rutier
din cauza mai multor factori. Tn primul rand, succesul transportului intermodal depinde de
performanta (disponibilitate, fiabilitate, punctualitate, viteza) si costul fiecarei parti a lantului,
adica ale serviciilor oferite de transportul feroviar si naval, ale terminalele de transbordare,
precum si ale transportului rutier de pe ,,ultimul kilometru”. Toate aceste elemente prezinta
deficiente In materie de performantd care trebuie remediate prin acte legislative specifice
fiecdrui sector si prin eforturi depuse de catre industrie. In al doilea rand, atat timp cat nivelul
de internalizare a costurilor externe difera de la un mod de transport la altul, transporturile
nerutiere si transportul intermodal pe distante medii si lungi nu sunt competitive din punctul
de vedere al preturilor in comparatie cu operatiunile exclusiv rutiere. in SMDI s-a afirmat ca,
pentru a se asigura o tarifare echitabila si eficienta pentru toate modurile de transport, este
necesar un set cuprinzator de masuri. Numai atunci si-ar asuma poluatorii si utilizatorii
intreaga responsabilitate pentru costurile pe care le genereaza, iar utilizatorii ar putea sa faca
alegeri in functie de ce este mai bine pentru societate. De asemenea, SMDI prevede ca
internalizarea completd a costurilor externe in cadrul UE sa se incheie pana in 2050, ceea ce
face indispensabild luarea unor masuri suplimentare inainte de aceasta data, astfel incat
obiectivele de mediu descrise mai sus sa fie indeplinite pana in 2050.

Tncepand din 1975, UE dispune de un instrument® de sprijinire a operatiunilor de transport
intermodal eligibile (si anume transportul combinat), cu obiectivul de a spori competitivitatea
transportului combinat in raport cu transportul exclusiv rutier de marfuri si, prin urmare, de a
realiza adoptarea pe scard mai larga a transportului combinat.

Tn 1992, acest instrument a fost inlocuit de Directiva 92/106/CEE a Consiliului privind
stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre
state membre (DTC). Scopul DTC este de a completa alte politici modale astfel incat sa
sporeascd competitivitatea transportului intermodal care implica transport feroviar, transport
pe cdile navigabile interioare si transport maritim pe distante scurte, In combinatie cu scurte
segmente rutiere. DTC este singurul instrument juridic al UE care sprijind in mod direct
transportul intermodal si, prin urmare, stimuleaza tranzitia de la transportul marfurilor pe cale
rutierd la moduri de transport cu emisii mai scazute.

Directiva 75/130/CEE a Consiliului din 17 februarie 1975 privind stabilirea de norme comune pentru

anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri pe cale ferata si pe cale rutiera intre state membre,
JO L 48, 22.2.1975.
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Pentru a spori eficacitatea DTC, Comisia a prezentat in 1998 o propunere de modificare a
acesteia, dar deoarece negocierile nu s-au soldat cu niciun rezultat, aceasta a fost retrasa in
2001.

Tn 2016, Comisia a efectuat o evaluare REFIT. Concluzia evaludrii a fost aceea cd DTC
reprezintd in continuare un instrument relevant pentru sprijinirea transportului combinat, dar
ca eficacitatea sa poate fi mult imbunatatita, deoarece unele dintre dispozitiile directivei sunt
perimate sau neclare. Printre deficientele sale se numara eligibilitatea restransa, sprijinul
economic insuficient si utilizarea documentelor pe suport de hartie. Ulterior, Comisia a
prezentat o noud propunere in 2017. Aceastd propunere a fost retrasa in 2020, intrucat
rezultatul negocierilor dintre colegiuitori ar fi redus nivelul de ambitie al DTC intr-un moment
in care obiectivele politice, reflectate in Comunicarea privind Pactul verde european®!,
necesitau contrariul.

Pentru a raspunde acestor asteptari, Comisia a elaborat o noud propunere de modificare a
DTC. Obiectivul initiativei este de a reorienta cadrul de sprijin pe care il creeaza aceasta
directiva, sporind Th acest mod competitivitatea transportului intermodal in raport cu
transportul rutier pe distante lungi pentru a stimula tranzitia de la transportul rutier de marfuri
la alte moduri de transport si de a reduce astfel costurile externe.

Directiva modificata se aplica tuturor transporturilor intermodale in ceea ce priveste cadrele
nationale de politicd, raportarea si transparenta terminalelor si instituie un cadru de sprijin
specific pentru subsetul transportului intermodal care genereaza un anumit nivel de economii
de costuri externe. Acesta din urma, fiind un subset al transportului intermodal, continua sa fie
denumit transport combinat.

La elaborarea prezentei propuneri au fost luate in considerare lectiile Invatate din propunerile
prezentate In 1998 s1 2017 si1 din rezultatele negocierilor. Concret, acestea sunt urmatoarele:

— Necesitatea unei abordari fundamental diferite a conditiilor in care se poate acorda
sprijin. Conditiile din actuala DTC sunt definite in raport cu lungimea diferitelor
segmente rutiere si nerutiere si cu distantele fatd de terminalele corespunzatoare, ceea
ce nu reflectd intotdeauna conditiile geografice reale si ingreuneaza punerea in
aplicare. Si mai important este faptul ca aceste criterii nu reflecta performanta de
mediu a operatiunii propriu-zise, ceea ce inseamnd ca sprijinul nu se axeaza pe
operatiunile care asigurd economii de costuri externe.

— Dispozitiile privind investitille menite sd asigure o capacitate suficientd a
terminalelor, desi sunt necesare, nu se incadreaza bine in domeniul de aplicare al
directivei si au intampinat opozitie din partea a numeroase state membre. Prin
urmare, acestea sunt in prezent abordate in propunerea Comisiei de revizuire a
Regulamentului TEN-T*?,

— Utilizarea de solutii digitale pentru verificarea conformitatii si asigurarea respectarii
normelor, aceste solutii putdnd inclusiv sa faciliteze accesul la date privind
functionarea pietei si imbunatatirea eficacitatii masurilor de sprijin economic.

- Situatiile diferite din statele membre necesita abordari diferite in ceea ce priveste
masurile de sprijin.

Pentru a-si indeplini obiectivele, prezenta initiativa a fost structuratd in jurul a patru domenii:

10 SwD(2016) 140 final.
1 COM(2019) 640 final.
12 com(2021) 812 final.
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Conditiile de acordare a sprijinului si dovada conformittii

Conditiile aplicabile operatiunilor intermodale pentru a se incadra in domeniul de
aplicare al sprijinului acordat prin aceasta directiva sunt rationalizate, astfel Incét sa
fie inclusa o parte mai mare a transporturilor intermodale, sa se elimine ambiguitatile
baza clard pentru deciziile privind conformitatea. Aceste conditii vizeaza domeniul
de aplicare geografic, unitatile de incarcare si regimul de identificare a acestora,
tratamentul aplicabil containerelor goale, nivelul minim de reducere a costurilor
externe care trebuie obtinut, necesitatea unor reguli de calcul al economiilor de
costuri externe, precum si continutul dovezilor privind conformitatea si normele
aferente.

Cadrele de sprijin

Ratiunea directivei In ansamblul sau este de a oferi un cadru de sprijin pentru
transportul intermodal care sa includd masuri de reglementare si/sau economice
corespunzatoare. Totusi, potrivit evaluarii REFIT, cadrul de sprijin instituit prin
directiva pentru a spori competitivitatea relativa a transportului combinat a avut un
impact insuficient. Astfel, 70 din cele 100 de raspunsuri la consultarea publica
deschisi au confirmat ci aceasta reprezinti o problemi!®. Recentul raport special al
Curtii de Conturi Europene privind transportul intermodal a concluzionat de
asemenea ca sprijinul pentru transportul intermodal nu a fost suficient de eficace,
deoarece inca nu existd conditii de concurentd echitabile pentru transportul
intermodal de marfa in UE*. Noile norme introduc urmitoarele elemente in plus fati
de sprijinul existent:

1. o noua derogare normativa de la interdictiile nationale de circulatie, aplicabila la
nivelul UE;

2. obligatia statelor membre de a-si analiza masurile existente si de a institui noi
cadre nationale de politicd sau de a le extinde pe cele actuale — cu masuri
adecvate de natura normativa si/sau economica — pentru a sprijini adoptarea
transportului intermodal;

3. un obiectiv de reducere globala cu 10 % a costurilor pentru transportul combinat
in fiecare stat membru, cu scopul de a facilita modernizari tehnologice relevante
pentru transportul intermodal si de a stabili noi conexiuni intre terminale care
anterior nu erau conectate.

Transparenta functiondrii pietei

Astfel cum s-a concluzionat in evaluarea REFIT, existd o lipsa de transparenta in
ceea ce priveste politica nationald actualad si situatia pietei, din cauza careia nu se
poate evalua daca sprijinul este adaptat la situatia reald. Un numar de 18 din 49 de
respondenti la sondaj'® au fost de acord sau intru totul de acord ci lipseste o bazi
empiricd pentru determinarea nivelului adecvat de sprijin. Obligatia de raportare a
Comisiel este mentinutd, dar cu date si perioade de raportare actualizate si
completata cu obligatia statelor membre de a asigura transparenta cadrelor nationale

13

14
15

S-au primit raspunsuri de la 11 autoritati publice (CZ, doud autoritati publice din BE, AT, trei autoritati
publice din FR, NO, IT, DE, SE), 49 de parti interesate din industrie si patru cetiteni, precum si sase
raspunsuri in categoria ,,altele”.

Curtea de Conturi Europeana (2023), op. cit.

14 din 31 de respondenti din cadrul industriei si patru din opt autoritati.
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de politica intermodala pe care le pun In aplicare pentru a sprijini transportul
combinat. Pe un portal central gestionat de Comisie vor fi publicate linkuri catre
toate cadrele nationale de politica si toate masurile nationale. In plus, este inclusi o
clauza de revizuire pentru reevaluarea acestui cadru de sprijin al UE.

— Cerinte privind transparenta terminalelor

Propunerea introduce cerinte comune de transparentd pentru terminale, asigurand
faptul ca toate terminalele pun la dispozitia publicului date privind infrastructurile si
serviciile pe care le ofera. In plus, propunerea ofera posibilitatea de a stabili un cadru
al categoriilor de terminale, bazat pe nivelurile serviciilor, pentru serviciile si
infrastructurile disponibile. Aceste masuri sunt complementare propunerii de
revizuire a Regulamentului TEN-T, care abordeaza capacitatea si calitatea
terminalelor din reteaua TEN-T.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Initiativa trebuie analizatd in contextul Legii europene a climei®® si al Comunicarii privind
Pactul verde european'’, deoarece ambele stabilesc obiective de reducere a emisiilor de GES.
De asemenea, ea trebuie analizatd in contextul pachetului REPowerEU, care urmareste
imbunatatirea eficientei energetice a UE si identifica revizuirea DTC ca instrument important
in acest sens®®, precum si in contextul Planului de actiune privind reducerea la zero a
poludrii?°, care promoveaza trecerea la un transport mai curat pentru a reduce poluarea aerului
si poluarea fonica. Totodatd, SMDI solicitd intreprinderea unor actiuni decisive pentru a
reorienta transportul de marfuri catre moduri de transport mai durabile.

Ar trebui precizat faptul cd au mai existat si in trecut considerente de politicd specifice
relevante pentru transportul combinat. In 1992, Comisia a publicat Cartea alba privind
transporturile, insotitd de un pachet legislativ, care a condus la DTC de astdzi prin
liberalizarea deplind a pietei transportului combinat din UE si prin furnizarea cadrului de
sprijin actual. In 1997, Comisia a publicat o strategie specifici privind transportul intermodal
n Europa?l. Cartea alba privind transporturile din 201122 a stabilit obiectivul specific de a
transfera catre transportul feroviar sau naval 30 % din transportul rutier de marfuri pe distante
lungi (peste 300 km) pana in 2030 si mai mult de 50 % pana in 2050.

. Coerenta cu alte politici ale Uniunii

Propunerea completeaza alte politici din domeniul transporturilor, care (a) vizeaza
performanta de mediu a modurilor individuale, (b) internalizeaza costurile externe prin
aplicarea principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste” si (c) asigura transparenta
cu privire la serviciile disponibile si la normele aplicabile sectorului sau anumitor parti ale
acestuia.

16 Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de instituire

a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE) nr. 401/2009 si
(UE) 2018/1999 (,,Legea europeana a climei”), JO L 243, 9.7.2021, p. 1.

7 com(2019) 640 final.

18 REPowerEU: https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe_ro.

19 Planul UE ,,Economii de energie”, COM(2022) 240 final.

20 CcOM(2021) 400 final.

2L com(97) 243 final.

22 COM(2011) 144 final.
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Cresterea sustenabilitatii modurilor de transport individuale in ceea ce priveste eficienta
energeticd si utilizarea combustibililor durabili, reducand astfel costurile externe ale
transporturilor, a fost abordata printr-o serie de instrumente de politica, cum ar fi standardele
de performanti privind emisiile de CO2 pentru vehiculele grele?®, Directiva revizuitd privind
energia din surse regenerabile (RED I1)** si Regulamentul privind infrastructura pentru
combustibili alternativi.

In mod similar, o serie de masuri urmiresc deja internalizarea costurilor externe, cu scopul de
a ajuta societatea sa faca alegerile corecte. Printre acestea se numara tarifarea carbonului,
taxele de utilizare a infrastructurii si taxele pe energie si pe vehicule, care sunt ajustate si
introduse treptat. In cele din urma, ele trebuie sa se reuneasca intr-o politicd complementara,
coerenti si reciproc compatibild, insd potrivit SMDI, acest lucru poate dura pani in 20502°.

Desi existd diverse obligatii privind transparenta si raportarea in legislatia specificd fiecarui
mod de transport, raportarea sau schimbul de informatii transmodale (relevante pentru
transportul intermodal) sunt in mare masurd neacoperite. In plus, valoarea adiugati a
transportului intermodal si atractivitatea acestuia depind de performanta modurilor de
transport individuale si de capacitatea infrastructurii disponibile. Din acest motiv, prezenta
initiativa este elaboratd in stransa coordonare cu alte acte si propuneri de acte legislative in
domeniul transporturilor, inclusiv cu cele din cadrul pachetului privind ecologizarea
transporturilor, din care face parte si initiativa de fata.

Initiativa are, de asemenea, legdturi puternice cu alte parti ale acestui pachet, in special cu
initiativa de crestere a ponderii transportului feroviar in transportul international®® si cu
revizuirea Directivei privind greutitile si dimensiunile?’ in ceea ce priveste transportul rutier,
ambele fiind importante pentru eliminarea barierelor din calea transportului intermodal care
sunt specifice fiecarui mod de transport.

Tn plus, noul cadru comun al UE pentru contabilizarea emisiilor de GES in transporturi si
logistica (CEEU) si punerea in aplicare a Regulamentului privind informatiile electronice
referitoare la transportul de marfuri (eFTT)?® contribuie la cadrul tehnic pentru punerea n
aplicare a DTC revizuite.

Revizuirea este consecventi si cu recent adoptata Comunicare privind programul Naiades?®,
in care se solicitd o mai buna integrare a cdilor navigabile interioare intr-un sistem de
transport intermodal transeuropean modern.

In plus, o conditie prealabili pentru utilizarea transportului intermodal si multimodal consta in
disponibilitatea unei infrastructuri adecvate, cu capacitate suficienta. Studiul recent privind

23 Regulamentul (UE) 2019/1242.
24 COM(2021) 557 final.

25 SMDI stabileste o etapa principala care constd In acoperirea tuturor costurilor externe ale transporturilor
din UE de catre utilizatorii transporturilor cel tarziu pana in 2050.

26 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13134-International-freight-and-
passenger-transport-increasing-the-share-of-rail-traffic_ro.

27

Directiva 96/53/CE a Consiliului din 25 iulie 1996 de stabilire, pentru anumite vehicule rutiere care
circuld in interiorul Comunitatii, a dimensiunilor maxime autorizate in traficul national si international si
a greutdtii maxime autorizate in traficul international, JO L 235, 17.9.1996, p.59. Aceasta permite
utilizarea vehiculelor rutiere mai grele si mai lungi in transportul intermodal, inclusiv pe segmentele
rutiere ale transportului combinat.

28 Regulamentul (UE) 2020/1056.

29 COM(2021) 324 final.
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tehnologiile de transhordare®® a aritat ci reteaua TEN-T prezintd deficiente din punctul de
vedere al transportului intermodal si ca actuala capacitate de transbordare este insuficienta
pentru transportul feroviar si pe cdile navigabile interioare. Chestiunea capacitatii terminalelor
a fost abordati in propunerea Comisiei de revizuire a Regulamentului TEN-T3!, care prevede
pentru prima data obligatia statelor membre de a asigura o capacitate suficienta a terminalelor
multimodale de marfa pe baza unei analize si a unui plan de actiune specifice. Aceste masuri
ar trebui sd asigure o capacitate mai buna a infrastructurii pentru transportul intermodal n
urmatorul deceniu.

Obligatiile prevazute in prezenta directivda nu aduc atingere aplicarii normelor relevante
privind ajutorul de stat. Directiva va defini criterii pentru categoria de operatiuni cu cel mai
mare potential de reducere a costurilor externe in domeniul transporturilor si va stabili
obiective de politicd pentru promovarea acestui subset de operatiuni. Statele membre pot
analiza oportunitatea introducerii unor masuri de ajutor de stat, printre altele, Tn vederea
atingerii obiectivelor de politica cuprinse in DTC modificatd. Simpla includere a masurilor in
cadrele nationale de politica adoptate pe baza prezentei directive nu le scuteste de evaluarea

.....

Prezenta propunere este, de asemenea, in concordantd cu propunerile finale ale Conferintei
privind viitorul Europei, in special cu propunerea 3 privind schimbarile climatice, energia si
transporturile, care solicitd combaterea schimbarilor climatice si respectarea obiectivelor
climatice stabilite la nivel mondial.

In sfarsit, ar trebui mentionat ca unele parti interesate aduc in discutie o legaturi intre DTC si
cabotajul rutier. Este in continuare relevant si important ca transportul combinat international
si transportul rutier international sa fie tratate in mod egal in ceea ce priveste utilizarea
transportatorilor rutieri nerezidenti, astfel cum se prevede la articolul 4 din DTC. In cadrul
revizuirii din 2020 a Regulamentului (UE) nr. 1072/2009%, colegiuitorii au previzut o
derogare de la articolul 4 din DTC (dar numai in cazul utilizarii abuzive a acestuia),

reconfirmand in acelasi timp faptul ci articolul 4 a fost util si ci rimane in vigoare®,

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE S1 PROPORTIONALITATE

. Temei juridic

Titlul VI (articolele 90-100) din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene (TFUE)
stabileste prerogativa UE de a adopta dispozitii pentru politica comund in domeniul
transporturilor. Articolul 91 alineatul (1) litera (¢) din TFUE prevede ca UE are competenta in
domeniul transporturilor de a stabili masuri care permit Tmbundtatirea sigurantei

transporturilor, iar articolul 91 alineatul (1) litera (d) din TFUE prevede aceeasi competenta in
ceea ce priveste ,,orice alta dispozitie utila”.

30 Comparative analysis of transhipment technologies for intermodal transport and their costs (Analiza

comparativa a tehnologiilor de transbordare pentru transportul intermodal si a costurilor aferente), PWC,
KombiConsult 2022, https://transport.ec.europa.eu/news/study-analyses-transhipment-options-more-
competitive-intermodal-transport-and-terminal-capacity-ten-2022-05-05_en.

31 com(2021) 812 final.

32 Regulamentul (UE) 2020/1055 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 de
modificare a Regulamentelor (CE) nr. 1071/2009, (CE) nr. 1072/2009 si (UE) nr. 1024/2012 in vederea
adaptarii acestora la evolutiile sectorului transportului rutier, JO L 249, 31.7.2020, p. 17.

3 Unele state membre au introdus la Curtea de Justitie actiuni in anulare cu privire la aceasta dispozitie (C-

542/20, Lituania/Parlamentul si Consiliul, C-545/20, Bulgaria/Parlamentul si Consiliul, C-547/20,

Romaénia/Parlamentul si Consiliul si C-554/20, Polonia/Parlamentul si Consiliul).
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. Subsidiaritate (in cazul competentelor neexclusive)
Dimensiunea europeand a problemei

In temeiul principiului subsidiaritatii, UE poate si actioneze in domenii care nu sunt de
competenta sa exclusiva numai dacd si in masura in care obiectivele actiunii propuse nu pot fi
realizate Tn mod satisfacator de catre statele membre. Costurile externe ale transporturilor, in
special cele legate de schimbarile climatice, reprezintd probleme transfrontaliere care nu pot fi
rezolvate doar prin actiuni nationale sau locale. Necesitatea stringenta de a reduce emisiile de
GES generate de transportul de marfuri se aplica in egald masura operatiunilor interne si celor
transfrontaliere. Astfel, problema identificatd trebuie solutionata la nivelul UE, deoarece are 0
dimensiune transfrontaliera.

Actiune cu valoare adaugata la nivelul UE

Scopul initiativei este de a promova utilizarea pe teritoriul intregii UE a transportului
intermodal, care se deruleaza in proportie de 81 % intre statele membre, prin masuri de sprijin
bazate pe conditii de eligibilitate comune. Din perspectiva politicii si a pietei interne, este
important sa se asigure faptul ca beneficiile prevazute sunt aplicabile intr-un mod comparabil
pe tot cuprinsul UE. Avand in vedere caracterul limitat al actualei DTC, unele state membre
au conceput un sprijin diferentiat pentru operatiunile de transport intermodal, atat sub forma
unui sprijin normativ nearmonizat, cat si in temeiul normelor privind ajutoarele de stat. In
anumite cazuri, este posibil ca nu toti operatorii sa fi avut acces egal la informatiile privind
disponibilitatea acestor masuri de sprijin, in special in cazul operatiunilor transfrontaliere.
Unii operatori pot sd fi dobandit un avantaj competitiv cu efecte dincolo de frontierele
nationale. Actiunea UE are scopul de a contribui la crearea unui tratament comparabil pentru
operatorii din intreaga UE, simplificand procedurile administrative pentru industrie, statele
membre si Comisie si imbunatatind functionarea pietei interne. Acest lucru nu poate fi realizat
prin legiferare la nivelul exclusiv al statelor membre.

. Proportionalitate

Alegerile referitoare la masurile de politica relevante si la optiunea de politicd care formeaza
structura prezentei initiative au fost realizate tindnd seama in mod corespunzator de principiul
proportionalitatii, obtindndu-se astfel cea mai echilibrata abordare posibild. Desi propunerea
impune statelor membre obligatia de a oferi sprijin pentru anumite tipuri de operatiuni de
transport intermodal, evaluarea impactului a aratat ca optiunea de politica care presupune
numai sprijinul voluntar al statelor membre nu va fi suficienta pentru atingerea obiectivului.
Optiunea de politica aleasa asigura un transfer modal suficient, la un cost rezonabil.

. Alegerea instrumentului

Alegerea instrumentului, si anume modificarea directivei existente, permite indeplinirea in
asigurand totodata respectarea principiilor subsidiaritatii. Pentru a asigura sprijinul, fiecare
stat membru va avea libertatea de a-si crea propriul cadru de politicd, cu cele mai relevante
masuri de sprijin.
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3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE $I ALE EVALUARILOR IMPACTULUI

. Evaluari ex post/verificarea adecvirii legislatiei existente

Tn perioada 2014-2016 a fost efectuati o evaluare®* a DTC, care a concluzionat ca directiva
continua sa fie un instrument relevant pentru sprijinirea transportului de marfuri care combina
diferite. moduri de transport. S-a estimat ca trecerea de la transportul exclusiv rutier la
transportul intermodal a adus economii anuale de pana la 2,1 miliarde EUR in ceea ce priveste
costurile externe in 2011. Desi nu toate aceste economii pot fi atribuite Directivei privind
transporturile combinate, s-a stabilit ca, in lipsa unei actiuni la nivelul UE, serviciile
transfrontaliere de transport combinat s-ar fi confruntat probabil cu bariere din cauza
sistemelor juridice diferite, ceea ce ar fi facut ca serviciile de transport combinat sa fie mai
putin atractive si poate chiar nerealizabile.

Cu toate acestea, 0 serie de dispozitii ale DTC, de exemplu cerinta de a utiliza documente pe
suport de hartie, sunt depasite, deoarece reflectd situatia pietei din 1992. Alte dispozitii ale
directivei sunt afectate de divergente de transpunere si punere in aplicare la nivelul statelor
membre, ceea ce cauzeaza zilnic probleme practice pentru industrie; prin urmare, dispozitiile
respective nu sunt pe deplin eficace. In plus, masurile de sprijin economic sunt foarte limitate

......

intermodale. In cadrul consultdrii publice, atat industria, cat si administratiile publice au
indicat ca masurile de politica sunt proportionale pentru atingerea obiectivelor de politica.

. Consultiri cu partile interesate

Comisia a colaborat in mod activ cu partile interesate si a desfasurat consultari cuprinzatoare
pe parcursul procesului de evaluare a impactului.

Activitatile de consultare au avut loc in 2021 si 2022, de la publicarea evaludrii initiale a
impactului (EIN) in august 2021 pana la consultarea specifica incheiata in august 2022.

Obiectivele activitatilor de consultare au fost urmatoarele:

J colectarea de informatii si opinii ale partilor interesate cu privire la principalele
probleme si factorii determinanti asociati, definirea unor obiective de politica
relevante legate de problemele respective si identificarea, definirea si examinarea
masurilor de politicd care ar putea fi avute in vedere la evaluarea impactului;

o colectarea de informatii si opinii cu privire la efectele probabile ale masurilor si
optiunilor de politica.

Ca parte a mecanismului de feedback initial, partile interesate au avut posibilitatea de a oferi
feedback cu privire la Ell in perioada 19 august-16 septembrie 2021. S-au primit in total 62 de
raspunsuri individuale.

Ulterior, pe site-ul ,,Exprimati-va parerea” a fost accesibild o consultare publica deschisa in
perioada 7 martie-30 mai 2022. In total, s-au primit 101 raspunsuri de la diferite parti
interesate. Unele parti interesate au transmis si documente de pozitie impreund cu raspunsurile
la consultare.

La final s-au desfasurat urmatoarele activitati de consultare specifice:

J un sondaj online specific menit sd valideze definitia problemei si obiectivele
optiunilor de politicd, sa obtind date utile pentru a defini mai detaliat
masurile/optiunile de politica si sa furnizeze datele necesare pentru a sprijini

3 SWD(2016) 140 final.
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evaluarea impactului masurilor si a costurilor preconizate. Sondajul s-a desfasurat in
perioada 16 mai-24 iunie 2022 si a primit 59 de raspunsuri;

o in perioada mai-august 2022 au fost realizate interviuri specifice cu 29 de parti
interesate (inclusiv trei interviuri exploratorii derulate in februarie 2022);

o la 25 octombrie 2022 a avut loc o reuniune a expertilor partilor interesate cu
industria. Au participat 60 de persoane, reprezentand 55 de organizatii.

Activitdtile de consultare a partilor interesate au relevat un consens larg in randul acestora cu
privire la faptul ca problemele si obiectivele initiativei sunt relevante pentru dezvoltarea
transportului intermodal.

Consultarea pe tema EII si consultarea publica deschisd au pus accentul pe problemd la un
nivel mai nalt, dupa care sondajul si interviurile au adoptat o abordare mai detaliatd si mai
sistematicd 1n ceea ce priveste specificarea problemei si obiectivul asociat referitor la
revizuirea DTC. O tema comuna in feedbackul cu privire la EII a fost lipsa de claritate a
definitiei din actuala DTC, in timp ce alti participanti au sugerat cd DTC ar trebui sd se
concentreze mai mult pe transportul pe caile navigabile interioare si pe transportul maritim pe
distante scurte, pe langa transportul feroviar si rutier.

In ceea ce priveste definirea problemei, consultarea a aritat ci existi un consens destul de larg
in randul tuturor partilor interesate cu privire la faptul cd, fard acordarea de sprijin, transportul
intermodal a fost competitiv in raport cu transportul exclusiv rutier in UE doar in unele situatii
(63 din 95, 66 %). Operatorii de terminale au fost si mai pesimisti, trei din cinci considerand
ca transportul intermodal nu este niciodatd sau aproape niciodatd competitiv in raport cu
transportul exclusiv rutier, cu exceptia cazului in care beneficiaza de sprijin. Marea majoritate
a grupurilor de parti interesate din industrie au fost de acord ca lipsa de competitivitate a
preturilor reprezintd un obstacol in calea dezvoltdrii transportului intermodal, cu exceptia
organizatorilor de marfuri (de exemplu, operatorii de logistica, agentii de expeditie care isi
desfasoara activitatea in principal Tn transportul rutier), care au fost in general mai sceptici in
aceasta privinta.

Respondentii au identificat sase factori care afecteazd competitivitatea transportului
intermodal 1n comparatie cu transportul exclusiv rutier: cele mai importante au fost costurile
de transbordare (87 din 94; 93 %) si lipsa unor terminale adecvate in vecinatate (85 din 95;
89 %). In cazul ambilor factori, cel putin 75 % dintre respondentii din fiecare tip de parti
interesate si de subcategorii ale industriei au fost de acord ca acestia sunt factori relevanti. In
plus, 80 % dintre respondenti au considerat si alti patru factori ca fiind relevanti, si anume:
faptul ca transportul rutier este mai ieftin decat transportul intermodal In cazul operatiunilor
,»de la poartd la poarta” (78 din 94; 83 %); obisnuinta de a utiliza transportul exclusiv rutier
(78 din 94; 83 %); lipsa unei oferte de servicii adecvate Tn terminalele din apropiere (76 din
95; 80 %) si intarzierile/timpul de tranzit mai lung in comparatie cu transportul exclusiv rutier
(73 din 92; 79 %). Pentru fiecare dintre acesti factori, cel putin jumatate dintre respondentii
din fiecare tip de parti interesate si de subcategorii ale industriei au considerat ca factorul
respectiv este relevant, in timp ce dintre organizatorii de transporturi, doar 3 din 7 au
considerat cd costul mai mic al transportului rutier fatd de cel al transportului
intermodal/multimodal in cazul operatiunilor ,,de la poartd la poartd” reprezintd un factor
relevant.

80 din 100 de respondenti (80 %) au sugerat ca exista diferente intre statele membre in ceea
ce priveste competitivitatea transportului intermodal, motivele uzuale fiind diferentele legate
de infrastructura si de serviciile disponibile, precum si de nivelul sprijinului acordat.
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Tn ceea ce priveste factorii determinanti ai problemelor, 26 din 49 de respondenti la sondajul
partilor interesate au fost de acord sau intru totul de acord ca actualele criterii de eligibilitate
sunt prea restranse, deoarece acopera numai operatiunile derulate intre state membre, unitatile
de incarcare trebuie sd aiba anumite dimensiuni minime pentru a fi eligibile, iar conditiile de
eligibilitate aplicabile diferd in functie de combinatiile modale. In plus, 24 din 49 de
respondenti la sondaj au considerat ca actualele criterii de eligibilitate nu sunt pe deplin
relevante pentru promovarea adoptarii transportului intermodal si pentru reducerea
externalitatilor. 25 din 49 de respondenti la sondaj si 15 din 29 de persoane intervievate au
considerat ca actuala definitie a eligibilitdtii permite interpretari diferite.

18 din 49 de respondenti la sondaj au fost de acord sau intru totul de acord ca lipseste o baza
empiricd pentru determinarea nivelului de sprijin adecvat, intrucat evaluarea REFIT a
concluzionat deja ca DTC nu dispune de un cadru eficace pentru o imagine de ansamblu
asupra pietei care sa permitd adaptarea masurilor de sprijin la situatia reala, fie la nivelul UE,
fie la nivelul statelor membre. 20 din 49 de respondenti la sondaj si-au exprimat sustinerea
pentru obiectivul de Tmbunatatire a datelor, a analizei si a raportdrii cu privire la starea
transportului intermodal.

Conform evaluarii REFIT, masurile de sprijin stabilite de DTC pentru a spori competitivitatea
relativa a transportului combinat sunt foarte limitate. 70 din cele 100 de raspunsuri la
consultarea publica deschisa sunt de acord ca aceasta reprezinta o problema, iar 19 din 49 de
respondenti la sondajul in randul partilor interesate au fost de acord sau intru totul de acord cu
faptul ca masurile de sprijin deficitare, ineficace si ineficiente reprezintd o problema.

SMDI identificd necesitatea de a imbunatati schimbul de date multimodale si gestionarea
inteligenta a traficului pentru a simplifica mecanismele normative, administrative si
comerciale complexe. Operatorii utilizeaza sisteme diferite, cu o mare varietate de interfete si
de cerinte privind seturile de date si o semantica diferita. 13 din 49 de respondenti la sondajul
in randul partilor interesate au fost de acord ca existd o lipsd de interoperabilitate si ca
fragmentarea diferitelor sisteme de schimb de date reprezintda o problema limitativa
importanti. In ceea ce priveste ineficientele operationale ale terminalelor, 37 din 100 de
respondenti la consultarea publicd deschisd au considerat calitatea slaba a serviciilor de la
nivelul terminalelor ca fiind un factor care submineaza competitivitatea transportului
intermodal.

. Obtinerea si utilizarea expertizei

Un contractant extern a efectuat un studiu in sprijinul evaluarii impactului care sta la baza
propunerii (decembrie 2021-iunie 2023). Acesta a oferit informatii valoroase, in special in
ceea ce priveste elaborarea optiunilor de politica, evaluarea efectelor preconizate si obtinerea
opiniilor partilor interesate direct afectate.

. Evaluarea impactului

Masurile de politicd incluse n prezenta propunere se bazeaza pe rezultatele unei evaluari a
impactului. Raportul privind evaluarea impactului [SWD(2023)351] a primit initial un aviz
negativ din partea Comitetului de control normativ al Comisiei [SEC(2023)373]. Ulterior,
raportul a fost retransmis comitetului si a primit un aviz favorabil cu rezerve. S-a dat curs
recomandarilor primite din partea comitetului, iar anexa 1 la raportul de evaluare a impactului
prezintd un rezumat al modului Tn care s-a realizat acest lucru.

In evaluarea impactului au fost analizate cinci optiuni de politica pentru atingerea obiectivelor
identificate. Toate aceste cinci optiuni abordeaza urmatoarele aspecte:

. acoperirea unei game mai largi de operatiuni in conditii de conformitate eficace
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J transparentd, cooperare si simplificare in ceea ce priveste intrarea pe piata
J imbunatatirea raportarii i a informatiilor privind functionarea pietei.

Optiunea de politicd A este optiunea care presupune cea mai putin strictd interventie la nivelul
UE. Aceasta se aplica tuturor transporturilor intermodale din interiorul UE. Eligibilitatea s-ar
baza pe un set mai larg de externalitati, fiind necesare economii de cel putin 40 % din
costurile externe, cu o metodologie stabilitd pe baza valorilor unitare din Ghidul privind
costurile externe ale transporturilor®®. Orientirile folosite pentru calcule ar urma si fie
stabilite intr-un act de punere n aplicare®®. Datele care ar urma sa fie furnizate pentru a face
dovada eligibilititii ar fi verificate si legate de platformele eFTI®. Actuala obligatie de
raportare bienala a Comisiei ar fi Tnlocuitd cu un apel adresat statelor membre de a efectua
periodic analize si planificari Strategice pentru modurile de transport durabile, in vederea
alegerii unui sprijin adecvat. Desi nu obliga statele membre sd ofere vreun sprijin, optiunea de
politica A oferd un set de instrumente de sprijin predefinite din care s se poati alege. In ceea
ce priveste transparenta terminalelor si cooperarea, ar urma sa fie introduse norme comune de
transparenta pentru terminale printr-un act de punere in aplicare.

Optiunea de politicd B combina obligatii la nivelul UE cu o oarecare flexibilitate pentru a lua
in considerare situatiile nationale specifice. Aceasta obligd statele membre sa sprijine
transportul intermodal, dar le ofera libertatea de a alege dintre diferitele instrumente de sprijin
enumerate in setul de instrumente pentru a aborda provocarile cu care se confrunta sistemele
nationale de transport. Aceastad optiune de politica este impartitd in trei suboptiuni cu domeniu
de aplicare si conditii de eligibilitate diferite. Optiunea de politicd B1 si optiunea de politica
B2a se aplica tuturor operatiunilor intermodale din interiorul UE, in timp ce optiunea de
politici B2b se aplici numai operatiunilor transfrontaliere din interiorul UE. In optiunea de
politicd BI, eligibilitatea se bazeaza pe reducerea emisiilor de GES, cu un prag de 25 %
calculat utilizand metodologia cadrului comun al UE pentru contabilizarea emisiilor de GES
in transporturi si logistica (propunerea ,,CountEmissions EU”). in cazul optiunilor de politica
B2a si B2b, eligibilitatea se bazeaza pe un set mai larg de externalitati, fiind necesar un prag
de economisire de 40 %, la fel ca in cazul optiunii A. In toate suboptiunile optiunii de politica
B, datele care ar urma sd fie furnizate pentru a face dovada eligibilitatii ar fi verificate si
legate de platformele eFTL In ceea ce priveste analiza de piatdi si raportarea, toate
suboptiunile optiunii de politicd B s-ar baza pe obligatia actuald a Comisiei de a intocmi
rapoarte din cinci in cinci ani, cu asistentd din partea statelor membre si cu utilizarea unor
studii specifice de analiza de piati. In toate suboptiunile optiunii de politici B, statele membre
ar trebui sa realizeze o reducere globald a costurilor, precum si o crestere a actualizarilor
tehnologice, fiind in acelasi timp autorizate sa aleaga dintr-un set de instrumente pentru a-si
adapta sprijinul la circumstantele nationale, in limitele date. In plus, statele membre sunt
invitate sa faciliteze lansarea de noi rute intermodale. Toate suboptiunile optiunii de politica B
ar include un avantaj normativ constand in exceptarea segmentelor rutiere ale operatiunilor
eligibile de la interdictiile nationale de circulatie. In ceea ce priveste transparenta terminalelor
si cooperarea, masurile sunt aceleasi ca In cazul optiunii de politicd A.

3% CE Delft (2019).

36 Pentru a asigura o comparatie suficient de precisd a operatiunilor, ar fi necesar ca ghidul sa fie in

continuare actualizat periodic, tinind seama de cele mai recente dovezi stiintifice. In plus, trebuie
asigurate coerenta si complementaritatea cu viitorul CEEU.
37 Platformele de schimb electronic de date intre intreprinderi si autoritati (B2A) instituite in conformitate
cu Regulamentul (UE) 2020/1056.
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Optiunea de politica C prevede cea mai puternicd interventie la nivelul UE. Aceasta se aplica
tuturor operatiunilor din interiorul UE. Eligibilitatea este aceeasi ca pentru optiunea de
politica A si suboptiunile optiunii de politicd B2, fiind bazata pe un ansamblu mai larg de
externalitati cu un prag de 40 %. La fel ca in cazul celorlalte optiuni, datele care ar urma sa fie
furnizate pentru a face dovada eligibilitatii ar fi verificate si legate de platformele eFTI.
Obligatia de raportare bienala a Comisiei ar fi inlocuitd cu obligatia statelor membre de a
efectua periodic analize si planificari strategice pentru intregul sistem de transport, care sa
includi o analizd transmodald. In ceea ce priveste instrumentele de sprijin, aceastd optiune
obliga statele membre sa asigure un sprijin armonizat pentru a scddea costul operatiunilor
eligibile (sau a partilor acestora) care se desfisoara pe teritoriul lor pana la un nivel care sa
determine adoptarea transportului intermodal. Acest nivel de sprijin este evaluat la 10 % din
costul total suportat de expeditor pentru operatiunea ,,de la poarta la poarta”. Aceasta optiune
de politica ar include de asemenea un avantaj normativ armonizat constand in exceptarea
segmentelor rutiere ale operatiunilor eligibile de la interdictiile nationale de circulatie. In plus,
optiunea de politicd C ar necesita stabilirea unui set de date definit si ar impune utilizarea
unor seturi de date si a unor protocoale de schimb de date comune. Masurile referitoare la
transparenta terminalelor sunt aceleasi ca in cazul optiunilor de politica A si B.

Pe baza evaluarii, optiunea de politica B2a este identificatd ca fiind optiunea preferata.
Aceasta indeplineste obiectivul prin asigurarea celui mai ridicat transfer modal si a celor mai
mari economii de costuri externe, cu un bun raport intre costuri si beneficii, asigurand in
acelasi timp coerenta si respectand principiile proportionalitatii si subsidiaritatii.

Se preconizeaza ca optiunea preferatd va genera economii recurente semnificative de costuri
administrative pentru intreprinderile care isi desfdsoard activitatea in sectorul intermodal.
Economiile recurente de costuri realizate de operatorii implicati in transportul intermodal ca
urmare a utilizarii datelor electronice si a platformelor eFTI sunt estimate la 430 de milioane
EUR pe an. in acelasi timp, terminalele ar suporta costuri administrative pentru actualizarea
informatiilor care trebuie publicate pe site-ul lor internet. Costul mediu anual recurent al
tuturor terminalelor in perioada 2025-2035 este estimat la aproximativ 6 100 EUR.
Economiile de costuri administrative depasesc cu mult costurile neglijabile, iar economiile
nete de costuri administrative pentru intreprinderi sunt estimate la 430 de milioane EUR
anual.

Pentru a asigura o respectare si mai buna a principiului subsidiaritatii, dincolo de rezultatul
evaluarii impactului, statele membre dispun de flexibilitate totala in ceea ce priveste alegerea
tipului de masuri pe care ar urma sa le puna in aplicare, trebuind totodatd sa indeplineasca
obiectivul de reducere a costurilor cu 10 %. Pentru a asigura luarea deciziilor in cunostinta de
cauza si indeplinirea obiectivelor, optiunea preferata include obligatia fiecarui stat membru de
a-si evalua masurile existente si potentiale si de a consolida toate masurile intr-un singur
cadru national de politicd. Aceasta obligatie este similard obligatiei de a analiza strategiile
transmodale din cadrul optiunii de politica C, dar mai putin exigenta. Se estimeazd ca ea va
avea un impact mic asupra costurilor (costuri unice suplimentare de pana la 1,1 milioane EUR
plus costuri recurente de 1,6 milioane EUR o dati la cinci ani). Aceste schimbari nu modifica
in mod semnificativ ierarhia optiunilor si alegerea optiunii de politica preferate.

. Drepturile fundamentale
Propunerea este conforma cu Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.
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4. IMPLICATII BUGETARE

Propunerea genereaza pentru bugetul Uniunii costuri nete de 2 milioane EUR in perioada
2025-2050. Impactul bugetar al propunerii este descris mai detaliat in fisa financiara
legislativa anexata la prezenta propunere.

Impactul bugetar dincolo de actualul cadru financiar multianual (CFM) este descris sub forma
unei imagini de ansamblu orientative, fara a aduce atingere viitorului acord privind CFM.

5. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si masuri de monitorizare, evaluare si raportare

Statele membre trebuie sa adopte si sa publice cadre nationale de politica in care sa compileze
masurile noi si existente care au un impact asupra transportului intermodal in termen de cel
mult doi ani de la intrarea in vigoare a prezentei modificari, iar ulterior sa evalueze impactul
cadrelor de politica nationale o datd la cinci ani. Cadrele de politicd nationale, precum si
rezultatele evaluarilor acestora, trebuie notificate Comisiei.

Comisia va urmari punerea in aplicare, rezultatele si impactul prezentei propuneri prin
intermediul obligatiilor de raportare stabilite in cadrul acesteia. Cu un an inainte de aplicarea
directivei, Comisia va stabili situatia de referintd de pe piata, iar ulterior, la cinci ani de la
aplicarea directivei si la fiecare cinci ani dupa aceea, va elabora un raport privind dezvoltarea
economici a transportului intermodal in UE. In procesul de colectare a informatiilor necesare,
Comisia va fi asistatd de statele membre si va utiliza date agregate de pe platformele eFTI.
Rapoartele vor aborda in special volumul traficului din UE care se deruleaza prin transportul
intermodal, principalele coridoare de transport intermodal, principalele obstacole in calea
adoptarii pe scard mai larga a transportului intermodal, competitivitatea transportului
intermodal n comparatie cu transportul exclusiv rutier (inclusiv o analiza a sprijinului oferit
de statele membre in cadrele de politica nationale) si evolutiile capacitdtii terminalelor.

Dupa cel mult 10 ani, Comisia va evalua daca este oportun sd continue regimul de sprijin
instituit prin prezenta directiva.

. Explicatii detaliate cu privire la dispozitiile specifice ale propunerii

Titlul directivei este adaptat pentru a reflecta domeniul de aplicare extins, prin eliminarea
formuldrii ,,intre state membre” si inlocuirea termenului ,transporturi combinate” cu
Htransport intermodal”.

Articolul I din  directiva de modificare prevede urmatoarele modificari  ale

Directivei 92/106/CEE:

o Articolul 1 din directiva actuala prevedea domeniul de aplicare al DTC prin
stabilirea conditiilor care trebuiau indeplinite pentru a putea beneficia de cadrul de
sprijinire a ,,transportului combinat”. In directiva revizuitd, in scopul asigurdrii
claritatii, se introduc doua articole pentru a descrie domeniul de aplicare
(articolul 1a) si a prevedea definitii (articolul 1b), urmate de un nou articol,
articolul /¢, care prevede noile conditii in care operatiunile se califica drept
., transport combinat”.

o Articolul 2 se inlocuieste cu o formulare actualizata pentru a elimina data-tinta
1993, care a devenit redundanta.

o Articolul 3 se inlocuieste cu conditii actualizate de dovedire a conformitatii.
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o Se introduce articolul 3a, care stabileste obligatia statelor membre de a adopta, a
publica, a pune in aplicare si a evalua cadre nationale de politica pentru sprijinirea
transportului intermodal.

. Articolul 5 se inlocuieste cu o formulare actualizata privind raportarea de catre
Comisie.
. Articolul 6 alineatul (1) se inlocuieste cu o formulare actualizata pentru a asigura

conformitatea cu normele privind ajutoarele de stat.
. Articolul 7 se elimina.

. Articolul 9 se inlocuieste cu o noud formulare pentru a actualiza trimiterile caduce si
a simplifica limbajul.

o Se introduce articolul 9a, care instituie obligatia de a excepta segmentele rutiere ale
transportului combinat de la interdictiile nationale de circulatie la sfarsit de
saptamdana i in zilele de sarbatoare legala.

o Se introduce articolul 9b, in care se stabilesc cerinte de transparentd pentru
terminalele de marfa intermodale.

o Se introduce articolul 9¢, in care se stabilesc conditiile in care se confera Comisiei
competente delegate in temeiul prezentei directive.

o Se introduce articolul 9d, in care se stabileste procedura comitetului pentru
exercitarea de catre Comisie a competentei de a adopta acte de punere in aplicare.

. Articolul 10 se elimina.

. Se introduce o anexa care contine o lista orientativa a masurilor de sprijin

mentionate la articolul 3a.

Articolul 2 din directiva de modificare modifica Regulamentul (UE) 2020/1056 pentru a
introduce obligatia platformelor eFTI de a oferi functionalitatea de calculare a economiilor
de costuri externe si de generare de date agregate privind volumele anuale de transport
combinat.

Articolul 3 din directiva de modificare stabileste obligatia de transpunere si punerea in
aplicare amadnata.

Articolul 4 din directiva de modificare stabileste data intrarii in vigoare si a aplicarii
prezentei directive.

Articolul 5 din directiva de modificare stabileste destinatarii.
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2023/0396 (COD)
Propunere de

DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 92/106/CEE a Consiliului in ceea ce priveste un cadru de

sprijin pentru transportul intermodal de marfuri si a Regulamentului (UE) 2020/1056 al
Parlamentului European si al Consiliului in ceea ce priveste calcularea economiilor de

costuri externe si generarea de date agregate

(Text cu relevanta pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand 1n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91
alineatul (1),

avand in vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European?,

avand n vedere avizul Comitetului Regiunilor?,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

(1)

@)

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului® vizeazi
reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera la nivelul intregii economii a Uniunii cu
cel putin 55 % péana in 2030 comparativ cu nivelurile din 1990 si realizarea
neutralititii climatice pand in 2050. In cazul transporturilor, acest obiectiv inseamna
reducerea emisiilor de gaze cu efect de serd cu 90 % pani in 2050. in plus, pentru a-
si reduce dependenta de combustibilii fosili, Uniunea trebuie s isi imbundtateasca si
eficienta energeticd, astfel cum se subliniazd in pachetul REPowerEU*, si si se
reorienteze catre un transport mai curat pentru a reduce poluarea aerului si poluarea
fonica, astfel cum se prevede in Planul de actiune privind reducerea la zero a
poluirii®.

Transportul intermodal combina performanta de mediu si eficienta energetica mai
bune ale transportului feroviar si naval cu accesibilitatea si flexibilitatea transportului

JOC,,p..

JOC,,p..

Regulamentul (UE) 2021/1119 al Parlamentului European si al Consiliului din 30 iunie 2021 de
instituire a cadrului pentru realizarea neutralitatii climatice si de modificare a Regulamentelor (CE)
nr. 401/2009 si (UE) 2018/1999 (,,Legea europeand a climei”) (JO L 243, 9.7.2021, p.1, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliul European, Consiliu, Comitetul Economic
si Social European si Comitetul Regiunilor, Planul REPowerEU [COM(2022) 230 final].

Comunicarea Comisiei catre Parlamentul European, Consiliu, Comitetul Economic si Social European
si Comitetul Regiunilor, Calea catre o planetd sdndtoasd pentru toti, Plan de actiune al UE: ,,Catre
reducerea la zero a poluarii aerului, apei si solului” [COM(2021) 400 final].
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rutier, fiind prin urmare esential pentru a facilita adoptarea pe scara mai larga a
transportului de marfuri feroviar si naval. De asemenea, el favorizeaza o alocare mai
eficientd a volumelor intre modurile de transport si reduce in mod eficace costurile
externe ale transportului rutier care sunt greu de internalizat pe deplin, in special pe
cele legate de congestionarea traficului si de accidente. Cu toate acestea, la
momentul actual, preturile transporturilor nu reflectd inca pe deplin efectele negative
cauzate de diferitele moduri de transport, iar acest lucru impiedica reducerea efectiva
a Impactului externalitatilor prin adoptarea unor optiuni mai durabile pentru
transportul de marfa.

(3) Directiva 92/106/CEE a Consiliului® a stabilit un cadru pentru incurajarea dezvoltirii
transportului intermodal, Tn special a operatiunilor de transport combinat. Directiva
sprijind operatiunile de transport intermodal care concureaza cu transportul rutier
unimodal si este principalul act legislativ al Uniunii care stimuleaza reorientarea de
la transportul rutier de marfuri la moduri de transport cu emisii mai scazute, cum ar fi
transportul pe cdile navigabile interioare, transportul maritim pe distante scurte si
transportul feroviar. Desi Directiva 92/106/CEE a contribuit la dezvoltarea politicii
Uniunii privind transferul modal, domeniul sdu de aplicare limitat, sprijinul
insuficient si deficientele in punerea sa in aplicare i-au redus eficacitatea. Prin
urmare, este necesar sa se asigure cad operatiunile de transport intermodal din Uniune
care reduc costurile externe prin faptul ca sunt mai ecologice, mai sigure si mai
eficiente din punct de vedere energetic si cauzeaza mai putine congestii decat
transportul rutier devin atractive pentru expeditori.

4) Numai operatiunile de transport intermodal pentru care existd o alternativd de
transport rutier unimodal viabild din punct de vedere comercial conduc la economii
de costuri externe. In cazul operatiunilor intermodale care leagi insulele de continent
nu exista alternative rutiere, dar se pot realiza economii de costuri externe prin
alegerea unei rute diferite care sd utilizeze segmente mai lungi de transport maritim
pe distante scurte sau alte segmente de transport maritim pe distante scurte care
permit combinarea cu transportul feroviar si cu transportul pe cdile navigabile
interioare.

(5) Aproximativ o cincime din operatiunile de transport intermodal se desfasoara
exclusiv Tntr-un singur stat membru. Cu toate acestea, efectul negativ al operatiunilor
nationale de transport rutier si, In special, emisiile de gaze cu efect de serd si
congestionarea traficului se resimt dincolo de frontierele nationale ale statelor
membre. Prin urmare, pentru a asigura faptul ca toate operatiunile care contribuie la
reducerea costurilor externe sunt tratate in acelasi mod, este necesar sd se ofere
stimulente la nivelul Uniunii atit pentru operatiunile de transport intermodal
internationale, cat si pentru cele nationale, inclusiv pentru diferitele combinatii
modale.

(6) Disponibilitatea terminalelor de transbordare este esentiald pentru dezvoltarea
transportului intermodal. Totusi, masurile de sprijin pentru cresterea capacitatii
terminalelor nu ar trebui sd intre sub incidenta prezentei directive, deoarece sunt
incluse in [a se addauga o trimitere la Regulamentul TEN-T revizuit, in curs de
negociere de cdtre colegiuitori].

Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre (JO L 368, 17.12.1992, p. 38, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1992/106/0j).
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()

(8)

©9)

(10)

Eligibilitatea pentru beneficiile prevazute de Directiva 92/106/CEE se bazeaza pe
limitele de distantd ale diferitelor parti ale operatiunii. Aceastd modalitate de definire
a ,operatiunilor de transport combinat” nu contribuie suficient la atingerea
obiectivului de reducere a costurilor externe, deoarece nu este indeajuns de specifica.
In plus, ea nu reflectd in mod obiectiv conditiile si circumstantele din diferite regiuni
si nu tine seama de caracteristicile performantei de mediu a operatiunii propriu-zise,
de exemplu de tipul vehiculului si de combustibilul utilizat. Prin urmare, sprijinul
acordat ar trebui sa se aplice numai operatiunilor de transport intermodal care asigura
un nivel suficient de economii in ceea ce priveste costurile externe si care permit o
utilizare optimizata a retelei de transport. Pentru a identifica aceste operatiuni, ar
trebui stabilit un prag al economiilor de costuri externe ale unei operatiuni de
transport intermodal, inclusiv in ceea ce priveste emisiile de gaze cu efect de sera
(,,.GES”), poluarea aerului, vatamadrile corporale si decesele, zgomotul si
congestionarea traficului, iIn comparatie cu operatiunea alternativa de transport rutier
unimodal care este viabild din punct de vedere comercial. Pragul ar trebui sa permita
obtinerea de beneficii de catre toate combinatiile modale, asigurand in acelasi timp
faptul cd segmentele de transport feroviar, transport pe cdile navigabile interioare si
transport maritim pe distante scurte constituie o parte importantd a operatiunii
intermodale. In plus, la calcularea economiilor de costuri externe trebuie si se ia in
considerare costurile externe ale tuturor partilor integrante ale operatiunii de
transport intermodal, pentru a se putea face o comparatie justd cu alte optiuni de
transport.

In cazul operatiunilor al ciror punct de incepere sau de incheiere — sau ambele — se
afla in afara Uniunii sau care incep si se incheie in Uniune, dar traverseaza o tara
tertd, partea respectivei operatiuni de transport intermodal care are loc in Uniune ar
trebui sd intre in domeniul de aplicare al prezentei directive daca partea respectiva a
operatiunii indeplineste conditiile stabilite in prezenta directiva, avand in vedere ca
implicd un transfer modal in cadrul Uniunii.

Operatiunile de transport intermodal pot fi foarte diferite unele de altele in ceea ce
priveste combinatiile de moduri de transport si numarul de parti operationale diferite,
inclusiv numarul diferit de segmente de transport. Operatiunile de transport combinat
sprijinite Tn temeiul prezentei directive ar putea presupune fie un singur segment
rutier, fie doua, impreuna cu unul sau mai multe segmente nerutiere. Avand in vedere
ca niciunul dintre diferitele segmente de transport ale unei operatiuni de transport
combinat nu ar avea loc fara celelalte segmente si in conformitate cu jurisprudenta
Curtii, o operatiune de la expeditor la destinatarul final constituie o singurd
operatiune indisociabila de transport. In consecinta, barierele in calea oricarei parti a
operatiunii intermodale ar submina viabilitatea operatiunii intermodale Tn ansamblu,
conducand astfel la o utilizare sporita a transportului rutier unimodal.

Pentru a putea urmadri unitatile de incdrcare intermodale de-a lungul lantului
intermodal cu obiectivul de a stabili operatiunile de transport intermodal care pot
beneficia de cadrul de sprijin instituit prin prezenta directiva, este esential ca unitatile
de incarcare intermodale utilizate 1n toate aceste operatiuni sa utilizeze mijloace de
identificare si de marcare existente si folosite pe scard largd. De asemenea,
identificarea standardizatd ar trebui sa accelereze manipularea unitatilor de incarcare
intermodale in terminale si sa faciliteze fluxul operatiunilor de transport intermodal.

Hotararea din 7 mai 1991, Comisia/ltalia (C-45/89, Rec., 1991, p. 1-2053) ECLI:EU:C:1991:185.
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(11) In cazul transportului containerizat, ar putea fi necesari preluarea sau returnarea
containerelor goale intr-un depozit de containere inaintea sau ulterior utilizarii lor
pentru o operatiune de transport intermodal. In cazul in care aceste curse catre si
dinspre depozite se realizeaza cu containere goale dedicate si fac obiectul
contractului de transport aferent operatiunii de transport intermodal sau al unei parti
a acestuia, ele ar trebui sa fie de asemenea considerate parte integranta a operatiunii
de transport intermodal.

(12) Pentru a asigura faptul cd numai operatiunile de transport intermodal eligibile
beneficiaza de cadrul de sprijin instituit prin prezenta directiva, este important sa se
poata verifica conformitatea oricdrei operatiuni cu conditiile stabilite In cadrul de
sprijin. Instrumentele digitale moderne pot efectua calculul economiilor de costuri
externe si pot contribui la verificarea conformitatii. Platformele pentru date digitale
privind transporturile instituite Tn temeiul Regulamentului (UE) 2020/1056 al
Parlamentului European si al Consiliului® (,,platformele eFTI”) oferd un instrument
adecvat, deoarece sunt concepute pentru a include informatiile de reglementare
necesare, inclusiv calculul economiilor de costuri externe. Prin urmare, utilizarea
unei platforme eFTI ar trebui sa fie obligatorie pentru toate operatiunile care doresc
sa beneficieze de cadrul de sprijin.

(13) Trebuie instituitd si actualizatd periodic o metodologie de calcul armonizatd comuna,
cu valori de referintd pentru costurile externe sau cu surse de astfel de valori de
referinta, care sa tind pasul cu dezvoltarea bazei de cunostinte si de dovezi. Prin
urmare, metodologia exacta ar trebui stabilitd prin intermediul unui act de punere in
aplicare, calculul facandu-se in conformitate cu valorile unitare stabilite Tn Ghidul
privind costurile externe ale transporturilor®, in versiunea sa actualizata.

(14) Informatiile necesare privind transporturile ar trebui inregistrate pe platformele eFTI
inainte de inceperea unei operatiuni si ar trebui sd se limiteze strict la datele si
calculele necesare pentru a dovedi conformitatea. Pentru a evita sarcinile
administrative, autoritatile nationale competente ar trebui sa nu solicite informatii
suplimentare 1n scopul verificdrii conformitatii.

(15) In vederea respectirii de citre Comisie a obligatiilor de raportare previzute de
prezenta directivd, anumite date privind operatiunile de transport combinat
inregistrate pe platformele eFTI ar trebui puse anual la dispozitia Comisiei, in forma
agregata.

(16) Pe distante mai lungi, utilizarea transportului intermodal poate fi competitiva din
punctul de vedere al costurilor Tn raport cu transportul rutier unimodal, deoarece
costurile de transport ale modurilor de transport nerutiere sunt de obicei mai mici pe
unitate. In schimb, pe distante medii si mai scurte, expeditorii si organizatorii
transporturilor aleg adesea transportul rutier unimodal din cauza presiunilor
concurentiale, deoarece pe astfel de distante mai scurte costurile mai mici pe unitate
ale transporturilor nu sunt suficiente pentru a compensa costurile organizationale si
de transbordare suplimentare care decurg din faptul ca transportul intermodal

Regulamentul (UE) 2020/1056 al Parlamentului European si al Consiliului din 15 iulie 2020 privind
informatiile electronice referitoare la transportul de marfuri (JO L 249, 31.7.2020, p.33, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).

o Handbook on the external costs of transport (Ghid privind costurile externe ale transporturilor).

Comisia Europeana. Versiunea 2019 — 1.1, Oficiul pentru Publicatii al Uniunii Europene, ISBN 978-92-76-
18184-2.
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(17)

(18)

(19)

presupune mai multe moduri de transport. Pe distantele medii, aceastd diferenta de
competitivitate a costurilor este, in medie, de 10 %. Prin urmare, pentru a stimula o
crestere rapidd a adoptarii transportului intermodal pe distante medii, statele membre
ar trebui sd adapteze politicile nationale si sd adopte masurile cu si fard caracter
normativ care sunt necesare pentru a Tmbundtdti competitivitatea transportului
intermodal.

Unele state membre au politici nationale de promovare a transportului intermodal
feroviar, pe caile navigabile interioare sau a transportului maritim pe distante scurte,
cu scopul de a reduce diferenta de cost dintre transportul rutier si optiunile de
transport alternative. Aceste politici modale nu sunt insa aliniate intotdeauna intre
modurile de transport sau ntre statele membre invecinate. Tn plus, unele state
membre nu au instituit masuri de sprijin. Fragmentarea cauzatd de o abordare
necoordonata reduce eficacitatea sprijinului existent si are drept rezultat conditii de
concurentd inechitabile intre modurile de transport si intre statele membre. In
consecinta, toate statele membre ar trebui sa instituie si sd pund in aplicare cadre
nationale de politica prin care sa sprijine adoptarea transportului intermodal, avand in
vedere potentialul fiecarei combinatii modale, precum si interactiunile dintre toate
modurile de transport iIn mod cuprinzétor; statele membre ar trebui sa reevalueze
periodic eficacitatea si relevanta masurilor nationale.

Cadrele nationale de politica ar trebui sd cuprindd masurile nationale cu si fara
caracter normativ, atit existente, cat si planificate, care au un impact asupra
derogdrile normative sau tratamentele preferentiale, tarifele, impozitele si taxele,
inclusiv taxele de utilizare a infrastructurii, taxele bazate pe costuri externe si taxele
de congestionare, impreund cu cele aplicabile transportului rutier unimodal de
marfuri, precum si schemele de sprijin pentru transportul de marfuri care se aplica
modurilor individuale sau transportului intermodal, inclusiv cele care se aplica
transportului rutier unimodal de marfuri sau anumitor parti ale acestuia. Masurile de
sprijin ar trebui sa se aplice in mod egal tuturor operatiunilor care indeplinesc
conditiile pentru a fi considerate operatiuni de transport combinat. Atunci cand este
necesar, statele membre ar trebui sa coopereze cu alte state membre invecinate, prin
consultari sau cadre de politici comune. Coordonarea acestor cadre nationale de
politica si coerenta lor la nivelul Uniunii ar trebui sd se bazeze pe analize de piata si
pe rapoartele intocmite de Comisie.

Pentru ca operatiunile intermodale pe distante medii sd devind competitive din
punctul de vedere al costurilor in raport cu operatiunile rutiere unimodale si pentru a-
1 motiva pe expeditori sa isi reorienteze operatiunile catre transportul intermodal,
cadrele nationale de politica ar trebui sa contribuie la realizarea unei reduceri globale
cumulate de cel putin 10 % din costurile totale de la poarta la poarta ale operatiunilor
de transport intermodal pe termen mediu. Masurile de realizare a unei astfel de
reduceri pot cuprinde ajustari si mecanisme juridice, economice, fiscale sau
administrative. Statele membre pot utiliza veniturile generate in conformitate cu
Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliuluil® in favoarea
operatiunilor de transport intermodal reglementate de prezenta directiva. Sprijinul
poate fi finantat si din instrumentele financiare existente ale Uniunii, sub rezerva
normelor aplicabile programelor specifice.

10

Directiva 1999/62/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 17 iunie 1999 privind taxarea
vehiculelor pentru utilizarea infrastructurilor rutiere (JO L 187, 20.7.1999, p.42, ELLI:
http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).
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(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

In plus, pentru a facilita utilizarea transportului intermodal, este important si existe
sprijin specific pentru investitii care sd permitd modernizarea necesard a
tehnologiilor intermodale. Acest sprijin poate raspunde nevoilor tehnologice ale
terminalelor sau ale oricaruia dintre modurile de transport implicate in transportul
intermodal.

In cazul in care nu existi decit legituri rutiere intre anumite terminale sau in
vecinatatea acestora, ar putea fi necesar un sprijin ,,de lansare” pentru deschiderea de
noi conexiuni intermodale, Intrucat cererea de servicii in faza de lansare ar putea sa
nu fie suficientd pentru a asigura rentabilitatea serviciilor respective.

Statele membre pot introduce masuri de ajutor de stat pentru a indeplini obiectivele
Pactului verde european si ale Legii climei, cu conditia ca masurile respective sa fie
compatibile cu piata interna.

Masurile de sprijin introduse in cadrele nationale de politica ar putea constitui ajutor
de stat. Atunci cand un stat membru stabileste masuri in cadrul sdu national de
politica, acesta ar trebui sa evalueze daca masurile respective constituie ajutor de stat
si si se asigure ci nu se aduce atingere aplicarii articolelor 107 si 108 din TFUE. In
cazul 1n care o masura constituie ajutor de stat, se vor aplica normele procedurale si
masurilor care constituie ajutor de stat este de competenta exclusiva a Comisiei in
temeiul articolului 108 din TFUE.

Pentru a asigura faptul ca informatiile practice cu privire la masurile de sprijin
disponibile puse in aplicare de statele membre pot fi accesate public cu usurinta si
sunt gratuite pentru toti operatorii din Uniune, acestea ar trebui sa fie accesibile pe o
pagind web specifica, intr-un loc central, astfel incat intreprinderile care organizeaza
operatiuni internationale sa le poatd gasi cu usurinta.

Este important sd existe o imagine de ansamblu a evolutiilor pietei si a impactului
masurilor de sprijin asupra adoptarii transportului intermodal. O astfel de imagine de
ansamblu asupra pietei ar trebui sa asigure comparabilitatea Tn Tntreaga Uniune. Prin
urmare, Comisia ar trebui sa Intocmeasca in continuare rapoarte privind evolutiile
pietei cu asistentd din partea statelor membre. Un astfel de raport ar trebui sa
stabileascd mai intdi nivelul de referintd pentru competitivitatea din punctul de
vedere al costurilor a transportului intermodal 1n raport cu transportul rutier si sa fie
intocmit ulterior din cinci Tn cinci ani pentru a acorda timp suficient eventualelor
masuri de sprijin sa produca efecte.

Adoptarea si eficienta transportului intermodal pot fi sprijinite prin dispozitii de
reglementare specifice la nivelul Uniunii, care sd abordeze situatii specifice din
domeniul transportului intermodal. Pentru a asigura utilizarea eficientd a capacitatii
terminalelor si a capacitdtii nerutiere, este important ca exploatarea terminalelor si a
transportului nerutier sd nu fie impiedicatd de limitari temporale ale traficului pe
segmentele rutiere.

Pentru a asigura faptul ca informatiile privind serviciile si infrastructurile disponibile
in orice terminal de transbordare intermodal sunt usor accesibile tuturor operatorilor
si organizatorilor de transporturi din Uniune, informatiile respective ar trebui sa fie
publicate gratuit de catre operatorii terminalelor pe pagina lor web. Pentru a oferi un
cadru pentru identificarea nivelului serviciilor oferite de terminalele de transbordare
intermodale din Uniune, ar trebui stabilitd o lista detaliata a acestor informatii intr-un
act de punere n aplicare.
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(28)

(29)

(30)

(31)

(32)

(33)

Ar trebui asiguratd comparabilitatea nivelurilor serviciilor existente in diferitele
terminale din Uniune, prin stabilirea unei clasificari pentru terminalele de
transbordare intermodale. O astfel de clasificare ar trebui sa evite complexitatea si
povara excesive, prin urmare ar trebui sa se bazeze pe informatii deja publicate.

Sprijinul specific pentru transportul intermodal este necesar numai pana cand pretul
pietei ajunge sa reprezinte in mod adecvat costul total al diverselor operatiuni de
transport pentru societate. Prin urmare, ar trebui efectuata o revizuire dupa 10 ani,
pentru a evalua dacd sprijinul respectiv este in continuare relevant si, In caz
afirmativ, in ce mod ar putea fi necesar sa fie ajustat.

Pentru a permite punerea in aplicare a prezentei directive, platformele eFTI ar trebui
sd ofere functionalitati de calculare a economiilor de costuri externe si sa genereze
date agregate.

Pentru a tine seama de natura tehnica a anumitor cerinte, ar trebui delegata Comisiei
competenta de a adopta acte in conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind
functionarea Uniunii Europene in ceea ce priveste completarea prezentei directive cu
lista datelor suplimentare necesare pentru calcularea economiilor de costuri externe
ale unei operatiuni de transport intermodal, necesare pentru demonstrarea
conformitatii cu prezenta directiva, si cu norme pentru punerea la dispozitie a datelor
anuale agregate privind operatiunile de transport combinat in vederea analizei de
piatd. Este deosebit de important ca, in cursul lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sa
organizeze consultdri corespunzatoare, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele
consultdri sa se desfasoare in conformitate cu principiile stabilite in Acordul
interinstitutional din 13 aprilie 2016 privind o mai buni legiferare!!. Concret, pentru
a asigura participarea egald la pregatirea actelor delegate, Parlamentul European si
Consiliul primesc toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre,
1ar expertii acestor institutii au acces sistematic la reuniunile grupurilor de experti ale
Comisiei insarcinate cu pregatirea actelor delegate.

in vederea asigurarii unor conditii uniforme pentru punerea in aplicare a prezentei
directive, in special a normelor detaliate pentru calcularea costurilor externe, a listei
de rute alternative predefinite pentru operatiunile intermodale in cazul conexiunilor
dintre insule si continent si a informatiilor care trebuie furnizate pentru serviciile
disponibile in terminale si privind clasificarea terminalelor, ar trebui conferite
competente de executare Comisiei. Aceste competente ar trebui exercitate in
conformitate cu Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului®2,

Obiectivul prezentei directive este de a promova mai puternic reorientarea
transportului de marfuri de la transportul rutier catre moduri de transport mai
ecologice, in vederea reducerii costurilor externe ale sistemului de transport al
Uniunii. Avand 1n vedere cd transportul intermodal are caracter preponderent
international, iar infrastructura este interconectata, acest obiectiv nu poate fi realizat
in mod satisfacator de catre statele membre, dar poate fi realizat mai bine la nivelul
Uniunii. Prin urmare, Uniunea poate adopta masuri in conformitate cu principiul
subsidiaritatii prevazut la articolul 5 din Tratatul privind Uniunea Europeana. In

11
12

JO L 123, 12.5.2016, p. 1.

Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al Consiliului din 16 februarie 2011 de
stabilire a normelor si principiilor generale privind mecanismele de control de cétre statele membre al

exercitarii competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p.1313, ELI:

http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).
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(34)

(35)

(36)

conformitate cu principiul proportionalitatii, prevazut la acelasi articol, prezenta
directiva nu depaseste ceea ce este necesar pentru atingerea acestor obiective.

Pentru ca operatiunile de transport transfrontalier sa poatd continua fara sincope in
Uniune, aplicarea actelor cu putere de lege si a actelor administrative nationale
necesare pentru transpunerea prezentei directive ar trebui amanatd panda cand
platformele eFTI devin disponibile. Aceasta amanare a aplicarii nu ar trebui sa aduca
atingere obligatiilor statelor membre in ceea ce priveste termenul de transpunere in
dreptul intern.

In conformitate cu Declaratia politici comuna din 28 septembrie 2011 a statelor
membre si a Comisiei privind documentele explicative®3, statele membre s-au angajat
ca, in cazuri justificate, sa transmita alaturi de notificarea masurilor lor de
transpunere si unul sau mai multe documente care sd explice relatia dintre
componentele unei directive si partile corespunzatoare din instrumentele nationale de
transpunere. In ceea ce priveste prezenta directivd, legiuitorul considerd ci
transmiterea unor astfel de documente este justificata.

Directiva 92/106/CEE si Regulamentul (UE) 2020/1056 ar trebui modificate in
consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Modificari aduse Directivei 92/106/CEE

Directiva 92/106/CEE se modificd dupd cum urmeaza:

(1)

@)
(3)

Titlul se inlocuieste cu urmatorul text:

,Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea unui
cadru de sprijin pentru transportul intermodal de marfuri”.

Articolul 1 se elimina.
Se introduc articolele 1a, 1b si 1c, cu urmatorul text:
L Articolul 1a

Prezenta directiva stabileste un cadru de sprijin pentru operatiunile de transport
intermodal efectuate integral sau partial pe teritoriul Uniunii. De asemenea, directiva
stabileste norme privind cerintele de transparenta pentru terminalele de transbordare
intermodale.

Articolul 1b
Tn sensul prezentei directive, se aplica urmitoarele definitii:

(1) «operatiune de transport intermodal» inseamna transportarea unei unitati de
incarcare intermodale Intre punctul sdu de incarcare si punctul de descarcare pe
doud sau mai multe segmente de transport, dintre care cel putin un segment se
efectueaza pe calea feratd, pe cdi navigabile interioare sau prin transport
maritim pe distante scurte, iar segmentul initial sau segmentul final sau ambele

13

JO C 369, 17.12.2011, p. 14.
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@)

3)

(4)
(5)
(6)

()

(8)

©)

(10)

(11)

(12)

sunt parcurse pe cale rutiera, fara ca marfurile sa fie manipulate n timpul
transbordarii intre diferitele segmente de transport, indiferent daca operatiunea
face obiectul unui singur contract de transport multimodal sau al unor contracte
de transport consecutive, specifice fiecarui mod de transport;

«operatiune de transport combinaty» inseamnd o operatiune de transport
intermodal care indeplineste conditiile prevazute la articolul 1c alineatul (2) pe
teritoriul Uniunii;

«unitate de Incarcare intermodald» Inseamna un container, o cutie mobila, o
semiremorcd, un vehicul rutier sau o combinatie de vehicule utilizate in
transportul intermodal;

«punct de incarcare» inseamna locul in care marfurile sunt incarcate intr-0
unitate de Incarcare intermodala;

«punct de descarcare» inseamna locul in care marfurile sunt descarcate dintr-0
unitate de incarcare intermodala;

«costuri externe» inseamnd costurile generate de utilizatorii transporturilor si
care nu sunt suportate de acestia, ci de societate in ansamblu, in special
costurile legate de emisiile de gaze cu efect de sera, de poluarea aerului, de
vatdmari corporale si decese, de zgomot si de congestionarea traficului;

«operatiune alternativa de transport rutier unimodal» Inseamna o operatiune de
transport unimodal al unitatii de Incarcare intermodale, planificatd virtual si
viabild din punct de vedere comercial, in cadrul careia Intregul transport are loc
pe sosea intre acelasi punct de incepere si acelasi punct de incheiere ca 1n cazul
operatiunii de transport combinat realizate efectiv;

«operatiune alternativd de transport maritim intermodal» inseamna o
operatiune de transport intermodal, planificatd virtual si viabila din punct de
vedere comercial, care utilizeazd unul dintre segmentele maritime din lista
stabilita in conformitate cu articolul 1c alineatul (7) pentru transportarea
unitdtii de incarcare intermodale Intre acelasi punct de incepere si acelasi punct
de incheiere ca in cazul operatiunii de transport combinat vizate;

«terminal de transbordare intermodal» inseamna un terminal intermodal de
marfa a carui structurd este echipatd pentru transbordarea unitatilor de
incarcare intermodale intre cel putin doud moduri de transport sau intre doud
vehicule sau nave diferite, cum ar fi terminalele din porturile interioare sau
maritime, terminalele aflate de-a lungul cailor navigabile interioare, terminalele
din aeroporturi, precum si terminalele feroviar-rutiere;

«punct de incepere a segmentului de transport» inseamnd locul din care
unitatea de Incdrcare intermodald incepe operatiunea de transport combinat pe
modul de transport vizat;

«punct de incheiere a segmentului de transport» inseamnd locul in care unitatea
de incarcare intermodald incheie operatiunea de transport combinat pe modul
de transport vizat;

«punct de incepere a operatiunii de transport combinat» inseamna locul in care
unitatea de incarcare intermodald este incdrcatd pe vehiculul sau nava care
parcurge primul segment de transport al operatiunii de transport combinat in
Uniune, iar atunci cand operatiunea de transport intermodal incepe in afara
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teritoriului Uniunii, punctul de intrare a unitatii de incdrcare intermodale pe
teritoriul Uniunii;

(13) «punct de incheiere a operatiunii de transport combinaty» inseamna locul in care
unitatea de incarcare intermodala este descarcata de pe vehiculul sau nava care
a parcurs ultimul segment de transport al operatiunii de transport combinat in
Uniune, iar atunci cand operatiunea intermodald se incheie in afara teritoriului
Uniunii, punctul de iesire a unitdtii de Incdrcare intermodale de pe teritoriul
Uniunii;

(14) «masuri de sprijin» inseamnd masurile si actiunile economice, de reglementare,
administrative sau de orice altd naturd care urmaresc sd promoveze adoptarea
transportului intermodal.

Articolul 1c

Toate operatiunile de transport combinat beneficiazd de masurile de sprijin
mentionate la articolele 2, 3a, 4, 6, 8, 9 si 9a, dupa caz.

O operatiune de transport combinat trebuie sa indeplineasca urmatoarele conditii:

(@) cu exceptia operatiunilor mentionate la litera (b), operatiunea genereaza
costuri externe cu cel putin 40 % mai mici decat operatiunea alternativa
de transport rutier unimodal,

(b) in cazul conexiunilor dintre o insula si continent pentru care nu exista o
alternativa rutierd, operatiunea genereaza costuri externe cu cel putin
40 % mai mici decat operatiunea alternativda de transport maritim
intermodal;

(c) unitatea de incarcare intermodald din transportul neinsotit are o referintd
unicd in conformitate cu regimul de identificare si marcare stabilit in
temeiul versiunilor actualizate ale standardelor internationale ISO 6346
sau EN 13044.

Transportul pe cale rutierd al unui container gol utilizat pentru o anumitd operatiune
de la sau catre un depozit de containere Tnainte sau dupa punctul de incarcare sau
descarcare, in cazul in care transportul respectiv face obiectul aceluiasi contract de
transport, este considerat parte integrantd a operatiunii de transport combinat. Orice
alta deplasare a vehiculelor rutiere 1nainte sau dupd punctul de incarcare sau
descarcare nu este considerata parte a operatiunii de transport combinat.

La calcularea costurilor externe mentionate la alineatul (2) se iau in considerare toate
partile operatiunii care au loc in Uniune, inclusiv operatiunile desfasurate la
terminale si inclusiv transportul containerului gol mentionat la alineatul (3).

Masurile de sprijin mentionate la articolele 2, 3a, 4, 6, 8, 9 si 9a se aplica in mod
nediscriminatoriu tuturor operatiunilor de transport combinat care se desfasoara
integral sau partial pe teritoriul Uniunii, indiferent de originea intreprinderii care
organizeaza operatiunea sau care efectueazd intreaga operatiune sau o parte a
acesteia.

Comisia adopta acte de punere in aplicare prin care stabileste norme detaliate pentru
calcularea costurilor externe mentionate la alineatul (2) de la prezentul articol.
Respectivele acte de punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de
examinare mentionata la articolul 9d alineatul (2).
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Comisia adoptd acte de punere In aplicare prin care stabileste lista segmentelor
maritime predefinite ale operatiunilor alternative de transport maritim intermodal
mentionate la alineatul (2) litera (b) de la prezentul articol. Respectivele acte de
punere in aplicare se adoptd in conformitate cu procedura de examinare mentionata
la articolul 9d alineatul (2).”.

Articolele 2 si 3 se inlocuiesc cu urmatorul text:
SArticolul 2

Operatiunilor de transport intermodal nu li se aplica sisteme de cote si de autorizare.

Articolul 3

Pentru a beneficia de cadrul de sprijin instituit prin prezenta directiva, intreprinderea
care organizeaza operatiunea de transport combinat inregistreaza si pune la dispozitie
informatiile privind transportul in conformitate cu Regulamentul (UE) 2020/1056 al
Parlamentului European si al Consiliului* pe o platforma de informatii electronice
referitoare la transportul de marfuri («platforma eFTI»).

Informatiile privind transportul mentionate la alineatul (1) se inregistreaza inainte de
inceperea operatiunii de transport combinat in cauza si acoperd toate partile
operatiunii respective. Aceste informatii privind transportul cuprind urmatoarele
informatii:

(@) denumirea, adresa si datele de contact ale intreprinderii care organizeaza
operatiunea de transport combinat;

(b) denumirea, adresa si datele de contact ale intreprinderii care primeste
unitatea de incarcare intermodala la punctul de incheiere a operatiunii de
transport combinat;

(c) denumirea, adresa si datele de contact ale terminalului sau terminalelor
de transbordare intermodale pentru respectiva operatiune de transport
combinat;

(d) tipul unitatii de incarcare intermodale transportate si referinta acesteia in
conformitate cu articolul 1c alineatul (2) litera (c);

(e) locul de preluare sau de livrare a containerului gol, astfel cum este indicat
in contractul de transport mentionat la articolul 1c alineatul (3), daca este
cazul;

(f)  pentru fiecare segment de transport, localizarea punctelor de incepere si
de incheiere ale fiecarui segment de transport al operatiunii de transport
combinat din Uniune, datele de incepere si de incheiere preconizate
respective, precum si modul de transport utilizat pe fiecare segment;

(9) informatii suplimentare privind transportul necesare pentru calcularea
costurilor externe ale operatiunii de transport combinat, astfel cum se
specificd in actul de punere 1n aplicare mentionat la articolul 1c
alineatul (6).

Informatiile privind transportul inregistrate in temeiul alineatului (2) se utilizeaza,
prin intermediul functionalitatilor specifice ale platformelor eFTI, pentru:

(@) calcularea economiilor de costuri externe mentionate la articolul 1c
alineatul (2) litera (a);
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(b) generarea de date agregate anuale privind operatiunile de transport combinat
mentionate la articolul 5 alineatul (4) literele (a), (b) si (c).

Calculul mentionat la primul paragraf litera (a) de la prezentul alineat se
efectueaza in conformitate cu normele stabilite in actul de punere in aplicare
mentionat la articolul 1c alineatul (6).

Agregarea mentionatd la primul paragraf litera (b) de la prezentul alineat se
efectueaza in conformitate cu normele stabilite in actul delegat mentionat la
alineatul (7).

Dovada respectarii conditiilor prevazute la articolul 1c alineatul (2) consta in
informatiile privind transportul mentionate la alineatul (1) de la prezentul articol si in
rezultatele calculului economiilor de costuri externe. Aceastd dovada a conformitatii
trebuie sa fie accesibila atdt autoritatilor competente, cat si partilor implicate in
operatiunea respectiva de transport combinat pe aceeasi platforma eFTI pe care au
fost inregistrate informatiile privind transportul si rezultatele calculului. Nu se
solicita informatii suplimentare In scopul verificarii conformitdtii cu prezenta
directiva.

Pana la data de 28 februarie a fiecarui an, furnizorii de servicii eFTI sau
intreprinderile care detin sau gestioneaza platforme eFTI pentru activitatile proprii
pun la dispozitia Comisiei datele agregate mentionate la alineatul (3) primul paragraf
litera (b) de la prezentul articol, in scopul indeplinirii obligatiilor de raportare ale
Comisiei prevazute la articolul 5 alineatul (4) literele (a), (b) si (c).

Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 9¢
pentru a completa prezenta directiva prin stabilirea unor detalii suplimentare privind
informatiile referitoare la transport mentionate la alineatul (2) literele (a)-(f) de la
prezentul articol, precum si a listei cu informatiile suplimentare privind transportul
care sunt necesare conform celor mentionate la alineatul (2) litera (g) de la prezentul
articol.

Comisia este Tmputernicitd sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 9¢
pentru a completa prezenta directiva prin stabilirea unei liste a datelor anuale
agregate mentionate la alineatul (3) primul paragraf litera (b) de la prezentul articol,
a normelor detaliate pentru generarea acestor date agregate si a conditiilor pentru
punerea datelor respective la dispozitia Comisiei.

Tn cazul controalelor in trafic, este permisid o discrepanti intre operatiunea de
transport combinat si informatiile furnizate, in special in ceea ce priveste informatiile
mentionate la alineatul (2) literele (c¢) si (f), dacd discrepanta este justificatd
corespunzator si daca este cauzatd de circumstante exceptionale si neprevazute,
independente de operatorul de transport. Pentru a furniza dovada necesara,
conducatorului auto i se permite sd ia legitura cu sediul central, cu managerul de
transport, cu expeditorul sau cu o altd intreprindere care organizeaza operatiunea de
transport combinat in cauza sau cu orice altd persoana sau entitate capabild sa
furnizeze justificdri suplimentare cu privire la discrepanta respectiva.

* Regulamentul (UE) 1056/2020 al Parlamentului European si al
Consiliului din 15 iulie 2020 privind informatiile electronice referitoare la
transportul de marfuri (JO L 249, 31.7.2020, p.33, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).”.
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Se introduce urmatorul articol 3a:

,Articolul 3a

1)

(@)

3)

(4)

Pana la [OP, a se introduce data: 24 de luni de la intrarea in vigoare a
prezentei directive], fiecare stat membru adopta un cadru national de politica
pentru facilitarea adoptdrii transportului intermodal si, in special, a
operatiunilor de transport combinat. Acest cadru trebuie sd contina cel putin
urmatoarele elemente:

(@) o prezentare generald a masurilor cu si fara caracter normativ relevante
transport ale diferitelor moduri de transport, inclusiv a celor care intrd
sub incidenta articolelor 4, 6 si 9a, precum si o evaluare a impactului
acestora asupra operatiunilor de transport intermodal;

(b) o lista de masuri necesare pentru a reduce decalajul in materie de
competitivitate al operatiunilor de transport intermodal in raport cu
operatiunile de transport rutier unimodal, stabilitd pe baza prezentarii
generale si a evaludrii mentionate la litera (a); in anexa este prevazuta o
listd orientativa de masuri adecvate.

Masurile mentionate la alineatul (1) de la prezentul articol vizeaza indeplinirea
urmadtoarelor obiective prin comparatie cu evaluarea de referintd inclusa in
raportul mentionat la articolul 5 alineatul (1):

(@ o reducere globala cu cel putin 10 % a costurilor totale ale operatiunilor
de transport combinat de pe teritoriul lor suportate de intreprinderile care
organizeaza operatiuni de transport combinat pana la [OP: a se introduce
data: 90 de luni, adica 7 ani §i 6 luni de la intrarea in vigoare a
prezentei directive];

(b) modernizarea sau adoptarea intr-o mai mare masura a tehnologiilor care
cresc eficienta operatiunilor de transport intermodal si

(¢c) dupa caz, instituirea de noi conexiuni feroviare, pe cai navigabile
interioare sau maritime pe distante scurte intre terminale de transbordare
intermodale care anterior nu erau conectate.

Introducerea masurilor mentionate la alineatul (1) de la prezentul articol intr-un

.....

.....

alineatul (1) de la prezentul articol constituie ajutor de stat, acestea trebuie sa
respecte normele procedurale si de fond aplicabile in materie de ajutoare de
stat, inclusiv cele privind notificarea, publicarea si transmiterea de informatii
citre Comisie.

Statele membre publica pe internet cadrele nationale de politica si le notifica
fara intarziere Comisiei, In termen de cel mult o lund de la adoptarea lor,
impreund cu un link catre textul publicat si cu orice evaludri sau studii
justificative efectuate, inclusiv cu privire la contributia masurilor respective la
atingerea obiectivelor stabilite la alineatul (2) de la prezentul articol. Tn ceea ce
priveste masurile care constituie ajutor de stat care nu fac obiectul unui
regulament de exceptare pe categorii, obligatia de publicare si notificare
prevazuta pentru cadrele nationale de politica se adauga obligatiei de notificare
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prealabila si clauzei de standstill prevazute in normele privind ajutoarele de stat
de la articolul 108 alineatul (3) din TFUE.

(5) Statele membre pun in aplicare masurile mentionate la alineatul (1). Ele
publicd informatiile practice, cum ar fi conditiile, procedura de depunere a
cererilor si orice altd informatie relevantd pentru potentialii beneficiari ai
masurilor respective dupa adoptarea, dar inainte de aplicarea acestor masuri,
intr-un mod usor de accesat si gratuit pe internet. In acelasi timp, statele
membre transmit Comisiei un link catre informatiile respective.

(6) Daca este necesar, statele membre cooperecaza pentru a maximiza efectul
masurilor mentionate la alineatul (1) asupra operatiunilor transfrontaliere de
transport intermodal.

(7) Statele membre evalueaza, cel putin o datd la cinci ani, gradul de adoptare si
impactul masurilor incluse in cadrele nationale de politica mentionate la
alineatul (1), inclusiv eficacitatea si relevanta lor n ceea ce priveste reducerea
costurilor externe si indeplinirea obiectivelor stabilite la alineatul (2). Pe baza
acestei evaludri, ele 1si adapteaza cadrele nationale de politicd dupd cum este
necesar pentru atingerea obiectivelor respective. Statele membre comunica fara
intarziere Comisiei rezultatele evaluarilor efectuate si cadrele de politica
actualizate, pentru a o sprijini in pregatirea rapoartelor mentionate la articolul 5
alineatul (2), si publica pe internet respectivele cadre nationale de politica
actualizate.

(8) Comisia publica fara intarziere linkuri catre informatiile nationale transmise de
statele membre conform celor mentionate la alineatele (4), (5) si (7) pe pagina
sa web dedicatd masurilor de sprijin adoptate In temeiul prezentei directive.”.

Articolul 5 se inlocuieste cu urmatorul text:
L Articolul 5

Pana la [OP, a se introduce data: 18 luni de la intrarea in vigoare a prezentei
directive], Comisia intocmeste un raport adresat Parlamentului European si
Consiliului, in care evalueaza competitivitatea transportului intermodal in comparatie
cu transportul rutier unimodal din statele membre, incluzdnd o analiza a costurilor
totale de la poarta la poarta ale principalelor categorii de operatiuni de transport
intermodal, inclusiv ale operatiunilor de transport combinat.

Pana la /OP, a se introduce data: 90 de luni, adica 7 ani si 6 luni de la adoptarea
prezentei directive], iar apoi din cinci in cinci ani, Comisia intocmeste un raport
adresat Parlamentului European si Consiliului privind dezvoltarea economicda a
transportului intermodal, inclusiv a operatiunilor de transport combinat, in Uniune.

La intocmirea rapoartelor mentionate la alineatele (1) si (2), Comisia este sprijinita
de statele membre in vederea colectarii informatiile necesare in acest scop.

Rapoartele mentionate la alineatele (1) si (2) prezintd si analizeaza evolutiile din
domeniul operatiunilor de transport intermodal, inclusiv din cel al operatiunilor de
transport combinat. Rapoartele vizeaza in special:

(@) volumul operatiunilor intermodale din Uniune pentru fiecare
combinatie modala, segment de piata, tehnologie de transbordare si
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(7)

tip de unitati de incarcare intermodale utilizate, precum si in functie
de acoperirea geografica (nationala si in interiorul Uniunii);

(b) principalele coridoare de transport pe care este utilizat transportul
intermodal si principalele zone din Uniune in care acesta nu este
utilizat, precum si motivele ambelor situatii;

(c) numarul, densitatea amplasarii si tipul terminalelor de transbordare
care presteaza servicii pentru operatiuni de transport combinat;

(d) principalele obstacole identificate de utilizatori in calea adoptarii pe
scard mai larga a operatiunilor de transport intermodal;

(e) dezvoltarea capacitatii disponibile a terminalelor de transbordare
intermodale si zonele 1n care este necesard o dezvoltare
suplimentara;

(f) disponibilitatea si exhaustivitatea informatiilor privind terminalele
de transbordare intermodale, precum si usurinta accesului la
acestea;

() o0 analiza a eficacitatii si a eficientei sprijinului acordat de statele
membre In contextul cadrelor nationale de politica, astfel cum se
prevede la articolul 3a alineatele (1) si (2);

(h) competitivitatea transportului intermodal 1in comparatie cu
transportul rutier unimodal;

(i)  beneficiile pentru mediu ale transportului intermodal, Tn special
avand in vedere evolutia performantei in materie de mediu,
eficientd energetica si emisii de gaze cu efect de serd a diferitelor
moduri de transport.

Tn rapoartele mentionate la alineatele (1) si (2) se propun, dupd caz, solutii pentru
imbunatatirea ulterioard a disponibilitatii informatiilor si masuri de ameliorare a
situatiei in sectorul transportului intermodal.

Pe baza rapoartelor mentionate la alineatele (1) si (2), Comisia evalueaza, cel putin o
datd la 10 ani, eficacitatea si relevanta dispozitiilor prezentei directive in ceea ce
priveste facilitarea operatiunilor de transport combinat.”.

La articolul 6, alineatele (1) si (2) se inlocuiesc cu urmatorul text:

,,(1) Statele membre pot adopta masurile necesare, in conformitate cu dreptul
Uniunii, pentru ca taxele prevazute la alineatul (3) care sunt aplicabile vehiculelor
rutiere (camioane, tractoare, remorci sau semiremorci), n cazul in care acestea sunt
folosite in transporturi combinate, sa fie reduse sau rambursate fie printr-o suma
forfetara, fie proportional cu parcursurile strabatute de aceste vehicule pe calea ferata
in statul membru respectiv. Aceste reduceri sau rambursari se acorda de catre statul
membru in care sunt inmatriculate vehiculele. In cazul in care masurile respective
constituie ajutor de stat, acestea respectd normele procedurale si de fond relevante
privind ajutoarele de stat.

(2) Vehiculele utilizate exclusiv pe segmentul rutier initial sau final al
transportului combinat sau pe ambele segmente pot fi exceptate de la taxele
mentionate la alineatul (3) in cazul in care sunt taxate separat, in conformitate cu
dreptul Uniunii. In special, in cazul in care masurile respective constituie ajutor de
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(8)
(9)

(10)

stat, acestea respectd normele procedurale si de fond relevante privind ajutoarele de
stat. 7.

Articolul 7 se elimina.
Articolul 9 se inlocuieste cu urmatorul text:
L Articolul 9

In cazul in care o semiremorci sau o remorca utilizati intr-0 operatiune de transport
combinat este detinutd de intreprinderea expeditoare sau de intreprinderea destinatara
si este transportatd pe un segment rutier cu ajutorul unui tractor detinut, cumparat in
rate sau Tnchiriat in temeiul Directivei 2006/1/CE a Parlamentului European si a
Consiliului” de citre cealaltd intreprindere vizatd, se considerd cd segmentul rutier
respectiv indeplineste conditiile prevadzute la articolul 1 alineatul (5) litera (d) din
Regulamentul (UE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al Consiliului**.

* Directiva 2006/1/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
18 ianuarie 2006 privind utilizarea vehiculelor inchiriate fard conducatori auto
pentru transportul rutier de marfuri (JO L 33, 4.2.2006, p.82, ELI:
http://data.europa.eu/eli/dir/2006/1/0j).

** Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 al Parlamentului European si al
Consiliului din 21 octombrie 2009 privind normele comune pentru accesul la
piata transportului rutier international de marfuri (JO L 300, 14.11.2009, p. 72,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2009/1072/0j).”.

Se introduc urmatoarele articole 9a, 9b, 9c si 9d:
,Articolul 9a

Vehiculele care parcurg segmentele rutiere ale operatiunilor de transport combinat
sunt exceptate de la interdictiile de circulatie la sfarsit de saptdmanad, pe timpul noptii
si in zilele de sarbatoare legala care se aplica exclusiv vehiculelor grele de marfa.
Aceastd scutire nu se aplicd in cazul interdictiilor generale de circulatie aplicabile
tuturor vehiculelor utilizate in scopuri personale.

Articolul 9b

Toti operatorii terminalelor de transbordare intermodale pun la dispozitie pe pagina
lor web, in mod public si gratuit, informatii cu privire la serviciile si infrastructurile
disponibile la nivelul terminalului.

Comisia stabileste, prin intermediul unor acte de punere in aplicare, o lista detaliata a
informatiilor mentionate la alineatul (1). Respectivele acte de punere in aplicare se
adopta in conformitate cu procedura de examinare mentionatd la articolul 9d
alineatul (2).

Pentru a oferi un cadru pentru identificarea nivelului serviciilor terminalelor de
transbordare intermodale din Uniune, Comisia poate adopta acte de punere in
aplicare 1n care sa stabileasca criterii pentru categoriile de terminale de transbordare
intermodale. Aceste criterii se stabilesc prin definirea nivelurilor serviciilor pentru
serviciile si infrastructurile disponibile din lista Tntocmita in conformitate cu alineatul
(1) de la prezentul articol. Respectivele acte de punere in aplicare se adoptda in
conformitate cu procedura de examinare mentionata la articolul 9d alineatul (2).
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(11)

In cazul in care se stabileste un cadru pentru nivelul serviciilor terminalelor de
transbordare intermodale din Uniune, operatorii terminalelor de transbordare
intermodale publica nivelurile serviciilor aplicabile in conformitate cu alineatul (1).

Articolul 9c

Competenta de a adopta acte delegate este conferitd Comisiei 1n conditiile stabilite la
prezentul articol.

Competenta de a adopta acte delegate mentionata la articolul 3 alineatele (6) si (7) se
confera Comisiei pe o perioada nedeterminata incepand cu [OP: a se introduce data
intrarii in vigoare a prezentei directive].

Delegarea de competente mentionata la articolul 3 alineatele (6) si (7) poate fi
revocatd oricand de Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare
pune capat delegarii de competente specificate in decizia respectiva. Decizia produce
efecte din ziua care urmeaza datei publicarii acesteia in Jurnalul Oficial al Uniunii
Europene sau de la o data ulterioard mentionata in decizie. Decizia nu aduce atingere
actelor delegate care sunt deja in vigoare.

Inainte de adoptarea unui act delegat, Comisia consulti expertii desemnati de fiecare
stat membru in conformitate cu principiile prevazute in Acordul interinstitutional din
13 aprilie 2016 privind o mai buna legiferare.

De indata ce adopta un act delegat, Comisia il notifica simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Actele delegate adoptate in temeiul articolului 3 alineatele (6) si (7) intra in vigoare
numai in cazul in care nici Parlamentul European si nici Consiliul nu au formulat
obiectii in termen de doua luni de la notificarea acestuia catre Parlamentul European
si Consiliu sau in cazul in care, inaintea expirdrii termenului respectiv, Parlamentul
European si Consiliul au informat Comisia ca nu vor formula obiectii. Acest termen
se prelungeste cu doud luni la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

Articolul 9d
1. Comisia este asistatd de un comitet. Acest comitet este un comitet in intelesul

Regulamentului (UE) nr. 182/2011*.

2. 1In cazul in care se face trimitere la prezentul alineat, se aplica articolul 5 din
Regulamentul (UE) nr. 182/2011.

* Regulamentul (UE) nr. 182/2011 al Parlamentului European si al
Consiliului din 16 februarie 2011 de stabilire a normelor si principiilor
generale privind mecanismele de control de catre statele membre al exercitarii
competentelor de executare de catre Comisie (JO L 55, 28.2.2011, p. 13, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).”.

Textul care figureaza in anexa la prezenta directiva se adauga ca anexa.
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Articolul 2
Modificari aduse Regulamentului (UE) 2020/1056

Regulamentul (UE) 2020/1056 se modifica dupd cum urmeaza:
La articolul 9 alineatul (1) se introduce urmatoarea litera (1):

»(1) calcularea economiilor de costuri externe, mentionatd la articolul 3 alineatul (3) primul
paragraf litera (a) din Directiva 92/106/CEE, se efectueaza in conformitate cu metodologia
stabilita in actul de punere in aplicare mentionat la articolul 1c alineatul (6) din directiva
respectiva;

(m) generarea datelor agregate, mentionatda la articolul 3 alineatul (3) primul paragraf
litera (b) din Directiva 92/106/CEE, se realizeaza in conformitate cu normele stabilite in actul
delegat mentionat la articolul 3 alineatul (7) din directiva respectiva.”

Articolul 3
Transpunere

1. Statele membre adopta si publicd, pana la [OP: a se introduce data: 24 de luni de la
data intrarii in vigoare a prezentei directive], actele cu putere de lege si actele
administrative necesare pentru a se conforma prezentei directive. Statele membre
comunica de indatd Comisiei textul acestor acte.

Statele membre aplica dispozitiile respective incepand cu [OP: a se introduce data:
30 de luni de la data intrarii in vigoare a prezentei directive].

Atunci cand statele membre adoptd aceste acte, ele trebuie sa contind o trimitere la
prezenta directiva sau sa fie insotite de o astfel de trimitere la data publicérii lor
oficiale. Statele membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

2. Comisiei 1i sunt comunicate de cétre statele membre textele principalelor dispozitii
de drept intern pe care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 4
Intrare Tn vigoare

Prezenta directiva intra 1n vigoare in a douazecea zi de la data publicarii in Jurnalul Oficial al
Uniunii Europene.

Articolul 5
Destinatari

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.
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Adoptata la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European,
Presedinta

Pentru Consiliu,
Presedintele
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1.3

14
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

CADRUL PROPUNERIVINITIATIVEI

Titlul propunerii/initiativei

Directivda a Parlamentului European si a Consiliului de modificare a
Directivei 92/106/CEE din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune
pentru anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre

Domeniul (domeniile) de politica vizat(e)

Mobilitate si transporturi

Obiectul propunerii/initiativei:
o0 actiune noua

O o actiune nouia intreprinsd ca urmare a unui proiect-pilot/a unei actiuni
pregititoare®!

O prelungirea unei actiuni existente

O o fuziune sau 0 redirectionare a uneia sau mai multor actiuni citre o alti/o
noua actiune

Obiectiv(e)
Obiectiv(e) general(e)

Obiectivul general al directivel este de a facilita o crestere a ponderii transportului
intermodal in transportul total de marfuri in interiorul UE, in vederea scaderii
costurilor externe si a consumului de energie asociate transportului de marfuri.
Directiva va contribui la indeplinirea ODD 13 (intreprinderea unor actiuni urgente
pentru combaterea schimbarilor climatice si a efectelor acestora), a ODD 9
(Construirea unei infrastructuri reziliente, promovarea unei industrializari incluzive
st durabile si incurajarea inovarii) si a ODD 11 (Dezvoltarea unor orase si asezari
umane deschise tuturor, sigure, reziliente si durabile).

Obiectiv(e) specific(e)

\ Obiectivele specifice ale directivei constau in:

- Furnizarea de sprijin pentru o varietate mai mare de operatiuni intermodale pe
baza unor conditii eficace de conformitate

- Asigurarea unui sprijin mai bun prin imbunatitirea raportdrii cu privire la
transportul intermodal

......

externe

- Imbunatatirea transparentei si simplificarea intrarii pe piata

Rezultatul (rezultatele) si impactul preconizate

A se preciza efectele pe care ar trebui sa le aiba propunerea/initiativa asupra beneficiarilor
vizati/grupurilor vizate.
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Astfel cum se mentioneaza la articolul 58 alineatul (2) litera (a) sau (b) din Regulamentul financiar.
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1.4.4.

1.5.
1.5.1.

RO

Se preconizeaza ca propunerea va spori competitivitatea transportului intermodal in
raport cu transportul rutier unimodal si, prin urmare, va promova utilizarea acestuia,
ducand la o scadere a costurilor externe.

Indicatori de performanta

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 1, eficacitatea directivei propuse va fi
stabilitd pe baza urmatorului indicator:

- volumul operatiunilor de transport intermodal din UE pentru fiecare combinatie
modald, segment de piatd, tehnologie de transbordare si tip de unitati de incarcare
intermodale utilizate;

- principalele coridoare in care se utilizeaza transportul intermodal si cele in care nu
se utilizeaza, impreuna cu motivele aferente.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 2, eficacitatea directivei propuse va fi
stabilitd pe baza urmatorilor indicatori:

- prezentarea unui raport, la intervalele prevazute in directiva, privind dezvoltarea
economica a transportului intermodal in Uniune.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 3, eficacitatea directivei propuse va fi
stabilitd pe baza urmatorilor indicatori:

- competitivitatea transportului intermodal in comparatie cu transportul rutier
unimodal si evolutia sprijinului acordat de statele membre;

- schimbarile in ceea ce priveste repartitia modala si ponderea transportului
intermodal.

In ceea ce priveste obiectivul specific nr. 4, eficacitatea directivei propuse va fi
stabilitd pe baza urmatorilor indicatori:

- evolutia capacitatii terminalelor de transbordare;

- disponibilitatea si exhaustivitatea informatiilor privind terminalele intermodale,
precum si usurinta accesului la acestea.

Motivele propunerii/initiativei

Cerinta (cerintele) care trebuie indeplinita (indeplinite) pe termen scurt sau lung,
inclusiv un calendar detaliat pentru punerea in aplicare a initiativei

......

intermodal in raport cu transportul rutier unimodal, pentru a stimula adoptarea sa si a
reduce astfel costurile externe ale transportului de marfuri. Propunerea cuprinde:

- conditii comune si eficace privind conformitatea si norme privind dovada
conformitatii;

- masuri economice si de reglementare menite sd contribuie la cresterea

......

- cerinte de asigurare a transparentei terminalelor In ceea ce priveste infrastructurile
si serviciile;

- norme privind rapoartele de piatd si continutul acestora si o clauzad de reexaminare
pentru a reevalua utilitatea cadrului de sprijin dupd o anumitd perioada de timp.
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1.5.2.

1.5.3.

Toate aceste dispozitii ar trebui sa fie pe deplin aplicabile la 30 de luni de la intrarea
n vigoare a prezentei directive.

Prezenta fisd financiard legislativa este legatd in mod specific de un studiu care
urmeaza sa fie realizat pentru a evalua daca este necesard elaborarea unui cadru de
clasificare/etichetare a terminalelor, in functie de rezultatul studiului in ceea ce
priveste necesitatea elaborarii unui astfel de cadru, precum si de studiile de piata care
vor sta la baza rapoartelor care urmeaza sa fie elaborate.

Valoarea adaugata a interventiei Uniunii (aceasta poate rezulta din diferiti factori,
de exemplu o mai buna coordonare, securitatea juridicd, o mai mare eficacitate sau
complementaritate). In sensul prezentului punct, , valoarea addugatd a interventiei
Uniunii” este valoarea care rezulta din interventia Uniunii care depaseste valoarea
care ar fi fost obtinuta daca ar fi actionat doar statele membre.

Motivele actiunii la nivel european (ex ante)

Definirea unor norme armonizate pentru (a) conditii eficace de conformitate si
dovezile aferente si (b) pentru tipurile de sprijin va contribui la crearea unui
tratament comparabil al operatorilor din intreaga UE, la simplificarea procedurilor
administrative pentru industrie, statele membre si Comisie si la functionarea mai
buni a pietei interne. In prezent, din cauza deficientelor DTC, acest nivel de
armonizare nu a putut fi atins.

Valoarea adaugata pe care se preconizeaza ca o va avea interventia Uniunii (ex post)

Sectorul transporturilor din UE are o puternicd dimensiune transfrontalierd si joaca
un rol important pentru libera circulatie a persoanelor si a bunurilor pe piata interna a
UE. Serviciile de transport eficiente sunt esentiale pentru functionarea lanturilor de
aprovizionare si pentru cresterea economiei UE. Pe de alta parte, transporturile, care
se preconizeaza ca vor creste in continuare, rdman unul dintre sectoarele cele mai
mari generatoare de emisii de gaze cu efect de serd si dau nastere altor costuri
externe considerabile legate de congestionare, de accidente si de zgomot.

Prezenta directiva este conceputd in mod clar ca un instrument de reducere a

......

intermodal n raport cu transportul rutier unimodal, promovéand astfel adoptarea celui
dintai.

Invataminte desprinse din experientele anterioare similare

UE are o traditie ndelungata in ceea ce priveste sprijinirea transferului modal cétre
moduri de transport mai ecologice, de preferintd utilizind diferitele moduri de
transport In cea mai buna combinatie posibila, cu scopul de a optimiza sistemul si
reteaua de transport si de a reduce costurile externe.

Incepand din 1975, UE dispune de un instrument prin care sprijind operatiunile de
transport combinat eligibile ca subforma a transportului intermodal. In 1992, acest
instrument a fost inlocuit de actuala Directivd privind transporturile combinate
(DTC).

Pentru a spori eficacitatea DTC, Comisia a prezentat in 1998 o propunere de
modificare a DTC, propunand extinderea eligibilitatii la operatiunile rutiere interne,
0 limita a segmentelor rutiere bazatda pe o pondere de 20 % din totalul operatiunilor,
excluderea transportului insular si scutirea transportului combinat de la interdictiile
de circulatie de la sfarsit de saptamana. Din cauza faptului ca nu s-a putut ajunge la
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1.5.4.

un acord in cursul negocierilor interinstitutionale, in 2001 Comisia si-a retras
propunerea.

In 2016, Comisia a efectuat o evaluare REFIT care a concluzionat ca DTC continua
sa fie un instrument relevant pentru sprijinirea transportului combinat, dar ca exista
un potential semnificativ de imbundtétire suplimentara a eficacitatii DTC, deoarece
unele dintre dispozitiile sale sunt perimate sau neclare, ceea ce lasa loc de interpretari
ambigue ale directivei si, prin urmare, determind o punere in aplicare nearmonizata.

Ulterior, in 2017, Comisia a prezentat o noud propunere de modificare a DTC, cu
accent pe clarificarea definitiei prin prisma jurisprudentei si a plangerilor existente,
fara a modifica abordarea bazatd pe distante fixe pentru diferite parti ale operatiunii.
De asemenea, Comisia a propus promovarea investitiilor in infrastructura
terminalelor si imbunatdtirea considerabild a instrumentelor de sprijin fiscal si
economic.

Desi toate statele membre au salutat modificarea si s-au exprimat in favoarea
propunere de extindere a eligibilitatii si, in special, de extindere a domeniului de
aplicare la operatiunile din statele membre a fost intdmpinatd mai degrabd cu
rezistentd. In mod similar, multe state membre s-au opus obligatiei de a facilita
cresterea capacitatii terminalelor, desi au fost de acord cu obligatia de a promova
investitiile in terminale. In ceea ce priveste cresterea sprijinului pentru operatiunile
de transport combinat, opiniile statelor membre au fost divergente, ceea ce inseamna
ca statele membre nu au sustinut varianta sprijinului obligatoriu armonizat, ci doar
obligatia de a oferi sprijin atunci cand alegerea instrumentului de sprijin este lasata la
latitudinea statelor membre. Prezenta propunere a fost elaboratd tindnd seama de
aceste preocupari ale statelor membre.

Parlamentul European a sprijinit in mare masura propunerea, a propus obiective mai
ambitioase in ceea ce priveste sprijinul economic, dar a solicitat, de asemenea, unele
derogari. O serie de modificari introduse de colegiuitori au modificat propunerea
intr-un mod care, dacd aceasta ar fi fost adoptata, ar fi redus in mod semnificativ
nivelul de ambitie si eficacitatea propunerii Comisiei. Prin urmare, Comisia si-a
retras propunerea.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual si posibilele sinergii cu alte
instrumente corespunzdatoare

Directiva propusa reprezinta un rezultat esential al Comunicérii Comisiei privind
strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenta (SMDI), care stabileste viziunea
UE asupra sistemului de transport al viitorului. Strategia a anuntat intentia Comisiei
de a efectua o revizuire a cadrului de reglementare pentru transportul intermodal,
inclusiv a Directivei privind transporturile combinate (in cadrul initiativei
emblematice nr. 4 — Crearea unui transport de marfa verde).

Directiva va crea sinergii cu alte politici din domeniul transporturilor si cu
elementele cadrului de reglementare al UE care vizeaza fie performanta de mediu a
modurilor de transport individuale si a sistemului de transport, fie internalizarea
costurilor externe. In ceea ce priveste performanta de mediu, aceste elemente cuprind
mai ales Regulamentul (UE) 2019/1242, COM(2021) 557 si COM(2021) 559. Printre
masurile care vizeaza internalizarea costurilor externe se numdrd tarifarea
carbonului, taxele de utilizare a infrastructurii, taxele pe energie si taxele pe vehicule.
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1.5.5.

1.6.

1.7.

Propunerea este compatibild cu cadrul financiar multianual. Initiativa necesita
fonduri pentru a finanta cel putin trei studii de piatd necesare pentru indeplinirea
obligatiilor de raportare stabilite in directiva si un studiu care sa evalueze daca este
necesara elaborarea unui cadru de clasificare/etichetare a terminalelor, astfel cum se
prevede 1n directiva.

Evaluarea diferitelor optiuni de finantare disponibile, inclusiv a posibilitatilor de
realocare a creditelor

Implicatiile bugetare ale propunerii sunt abordate in prezenta fisd financiard
legislativa. In ceea ce priveste cheltuielile, impactul bugetar specific al acestei
initiative se limiteaza la creditele pentru studiile mentionate la punctul 1.5.4.
Realizarea acestor activitdti nu necesitd sporirea resurselor umane ale Comisiei
Europene. In cadrul actualului CEM, nevoile pot fi satisficute prin realocarea sumei
de 0,4 milioane EUR 1n cadrul liniei bugetare dedicate transporturilor. Tn actualul
CFM nu sunt previzute costuri suplimentare. in CFM post-2027, se propune ca
costurile aferente studiilor sa fie finantate prin urmatorul CFM, fard a se aduce
atingere acordului privind CFM si programele.

Durata si impactul financiar ale propunerii/initiativei
[] durata limitata
L] in vigoare de la [ZZ/LL]AAAA pana la [ZZ/LL]AAAA

O Impact financiar din AAAA panad in AAAA pentru creditele de angajament si din
AAAA pana in AAAA pentru creditele de plata.

durata nelimitata

Punere in aplicare cu o perioada de crestere in intensitate din 2027 pana in 2037,

urmata de o perioada de functionare la capacitate maxima.

Metoda (metodele) de executie a bugetului planificata (planificate)

Gestiune directa asigurata de Comisie

prin intermediul departamentelor sale, inclusiv al personalului din delegatiile
Uniunii;

O prin intermediul agentiilor executive

[] Gestiune partajata cu statele membre

L] Gestiune indirecta, cu delegarea sarcinilor de executie bugetara:

O tarilor terte sau organismelor pe care le-au desemnat acestea;

0 organizatiilor internationale si agentiilor acestora (a se preciza);

0 BEI si Fondului European de Investitii;

0] organismelor mentionate la articolele 70 si 71 din Regulamentul financiar;

L1 organismelor de drept public;

O organismelor de drept privat cu misiune de serviciu public, cu conditia sa li se
furnizeze garantii financiare adecvate;

LI organismelor de drept privat dintr-un stat membru care sunt responsabile cu
punerea in aplicare a unui parteneriat public-privat si carora li se furnizeaza
garantii financiare adecvate;
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O organismelor sau persoanelor carora li se incredinteaza executarea unor actiuni
specifice in cadrul PESC, in temeiul titlului V din TUE, si care sunt identificate in
actul de baza relevant.

Daca se indica mai multe moduri de gestiune, a se furniza detalii suplimentare in sectiunea ,, Observatii”.

Observatii

Nu este cazul
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2.2.
2.2.1.

2.2.2.

MASURI DE GESTIUNE

Dispozitii in materie de monitorizare si de raportare

A se preciza frecventa si conditiile.

Responsabilitatea generald pentru punerea in aplicare a directivei propuse, precum si
pentru raportarea catre Parlamentul European si Consiliu (a) cu privire la
competitivitatea transportului intermodal in comparatie cu transportul rutier
unimodal inainte de aplicarea directivei, iar ulterior (b) o data la cinci ani cu privire
la dezvoltarea economica a transportului intermodal in Uniune va reveni Comisiei.
Dupa zece ani, Comisia va evalua daca schema de sprijin mai este necesara.

Sarcinile executate direct de DG MOVE vor urma ciclul anual de planificare si
monitorizare, astfel cum este implementat in cadrul Comisiei si al agentiilor
executive, inclusiv 1n ceea ce priveste raportarea rezultatelor in raportul anual de
activitate al DG MOVE.

Sistemul (sistemele) de gestiune si de control

Justificarea modului (modurilor) de gestiune, a mecanismului (mecanismelor) de
punere in aplicare a finantarii, a modalitatilor de plata si a strategiei de control
propuse

Punerea n aplicare a directivei propuse va fi gestionata de catre Comisie, mai precis
de ciatre DG MOVE. Finantarea va fi asiguratd prin acorduri de achizitii publice.
Cheltuielile vor fi executate prin achizitii gestionate direct, cu aplicarea integrala a
dispozitiilor Regulamentului financiar. Strategia de control pentru achizitii si granturi
din cadrul DG MOVE include controale juridice, operationale si financiare ex ante
specifice cu privire la proceduri, precum si cu privire la semnarea contractelor si a
acordurilor. In plus, cheltuielile efectuate pentru achizitionarea de bunuri si servicii
fac obiectul unor controale financiare ex ante si, atunci cand este necesar, ex post.

Informatii privind riscurile identificate si sistemul (sistemele) de control intern
instituit(e) pentru atenuarea lor

Se preconizeaza ca riscul de eroare la momentul platii si la inchidere va ramane sub
2 %.

Riscurile potentiale legate de achizitionarea de servicii cu aceastd valoare sunt
considerate scazute.

Aceste riscuri sunt legate de utilizarea procedurilor de achizitii publice: intarzieri,
disponibilitatea datelor, informarea in timp util a pietei etc. Riscurile respective ar
urma sa fie acoperite de mecanismele existente ale Regulamentului financiar si sa fie
atenuate de setul de controale interne implementate de DG MOVE (controale juridice
si financiare ex ante sistematice inainte de publicarea cererilor de propuneri si inainte
de atribuirea contractului, monitorizarea si evaluarea rezultatelor, audituri ex post ale
cheltuielilor, astfel cum sunt definite in planurile de lucru anuale privind activitatea
de audit).
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2.2.3.

2.3.

Estimarea si justificarea raportului cost-eficacitate al controalelor (raportul dintre
costurile controalelor si valoarea fondurilor aferente gestionate) si evaluarea
nivelurilor preconizate ale riscurilor de eroare (la momentul platii si la inchidere)

Avand in vedere domeniul de aplicare si cuantumul limitat al finantarii UE care
urmeaza sd fie acordatd si intrucat beneficiarii fondurilor UE sunt considerati ca
prezentand un risc scazut, se preconizeaza ca sarcinile care rezultd din propunerea de
directiva nu vor genera costuri suplimentare de control in plus fatd de costul existent
al controalelor efectuate de DG MOVE.

Masuri de prevenire a fraudelor si a neregulilor

A se preciza masurile de prevenire si de protectie existente sau preconizate, de exemplu din strategia
antifrauda.

Ar urma sa se aplice masurile de prevenire si de protectie uzuale ale Comisiei, mai
precis:

- platile pentru orice fel de servicii sunt verificate de personalul Comisiei Tnainte de
efectuarea platii, tinand seama de toate obligatiile contractuale, principiile economice
si bunele practici financiare sau de gestiune. In toate contractele incheiate ntre
Comisie si beneficiarii oricaror plati vor fi incluse dispozitii antifrauda
(supraveghere, cerinte privind raportarea etc.);

- pentru a combate frauda, coruptia si alte activitati ilegale, se aplica fara restrictii
dispozitiile Regulamentului (UE, Euratom) nr.883/2013 privind investigatiile
efectuate de Oficiul European de Lupta Antifraudd (OLAF) si dispozitiile privind
Parchetul European (EPPO) instituit prin Regulamentul (UE) 2017/1939 al
Consiliului.

In plus, Comisia mentine o strategie antifraud solida, SAFC, in prezent in curs de
revizuire.

De asemenea, DG MOVE a adoptat o strategie antifrauda (SAF) revizuitd in 2020.
SAF a DG MOVE se bazeaza pe Strategia antifraudd a Comisiei si anticipeaza o
evaluare specificd a riscurilor efectuata la nivel intern pentru a identifica domeniile
cele mai vulnerabile la frauda, controalele deja instituite si actiunile necesare pentru
a imbunatati capacitatea DG MOVE de a preveni, a detecta si a corecta frauda.

Dispozitiile contractuale aplicabile achizitiilor publice asigurd faptul ca auditurile si
controalele la fata locului pot fi efectuate de serviciile Comisiei, inclusiv de OLAF,
utilizand dispozitiile standard recomandate de OLAF.

10
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IMPACTUL FINANCIAR ESTIMAT AL PROPUNERIVINITIATIVEI

3.1. Rubrica (rubricile) din cadrul financiar multianual si linia (liniile) bugetara
(bugetare) de cheltuieli afectata (afectate)
Linii bugetare existente
Tn ordinea rubricilor din cadrul financiar multianual si a liniilor bugetare.
.. . Tipul de o
Linia bugetara cheltuieli Contributie
Rubrica din din partea
_cadru_l din partea tarilor .
financiar | Numirul Dif./ 'p‘l candidate | dinpartea | oo
multianual Ned|f52 !:al'l 0;3 §1 potengia] altor 1,:3.1'1 alocate
AELS candidate tere
54
02.20.04.01 _
1 Dif. NU NU NU NU

52
53
54

RO

Dif. = credite diferentiate / Nedif. = credite nediferentiate.
AELS: Asociatia Europeana a Liberului Schimb.
Térile candidate si, dupa caz, candidatii potentiali din Balcanii de Vest.
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3.2. Impactul financiar estimat al propunerii asupra creditelor

3.2.1.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor operationale

O] Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite operationale

(X Propunerea/initiativa implica utilizarea de credite operationale, conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Rubrica din cadrul financiar

Piata unica, inovare si sectorul digital

multianual
DG: MOVE Anul TOTALSS
' 2027
O Credite operationale
.. . Angajamente (1a) 0,4 0,4
Linia bugetara 02.20.04.01 -
Pliti (22) 04 0,4
TOTAL credite Angajamente 0,4 0,4
pentru DG MOVE Plati 04 04
) . Angajamente O] 0,4 0,4
O TOTAL credite operationale -
Pliti ®) 04 0,4
TOTAL credite Angajamente 0,4 04
la RUBRICA 1
din cadrul financiar multianual Plati 04 04

% Dupi 2027, costul propunerii este estimat la 0,6 milioane EUR in 2032, la 0,7 milioane EUR n 2037 si la o suma suplimentard de 0,3 milioane EUR ulterior, costurile
totale pentru bugetul UE ajungénd la 2 milioane EUR, suma propusa pentru a fi finantatd prin CFM-urile ulterioare, fara a aduce atingere acordului privind CFM si

programele.

RO
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(Suma de referinta)

O TOTAL credite operationale (toate | Angajamente @ 04 04
rubricile operationale) Plati ) 0,4 04
TOTAL credite cu caracter administrativ finantate din
bugetul unor programe specifice (toate rubricile operationale) ©
TOTAL credite Angajamente =4+6 0,4 0,4
la RUBRICILE 1-6
din cadrul financiar multianual Plati 546 0.4 0.4

RO
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Rubrica din cadrul financiar
multianual

,,Cheltuieli administrative”

Aceastd sectiune trebuie completata utilizand ,,datele bugetare cu caracter administrativ”’ care trebuie introduse mai intai in anexa la fisa
financiard legislativa (anexa 5 la Decizia Comisiei privind normele interne de executie a sectiunii ,,Comisia” din bugetul general al Uniunii
Europene), incarcata in DECIDE pentru consultarea interservicii.

milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati

Anul Anul Anul Anul sunt considerati necesari pentru TOTAL
N N+1 N+2 N+3 a reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)
DG:<....... >
O Resurse umane
O Alte cheltuieli administrative
TOTALDG<....... > Credite
TOTAL credite (Total angajamente =
_ la R_UBR_I CA7 _ Total plati)
din cadrul financiar multianual
milioane EUR (cu trei zecimale)
Anul
Anul Anul Anul
2027 | 2032 | 2037 de TOTAL
conf.
TOTAL credite Angajamente 0,4 0,6 0,7 0,3 2,0
la RUBRICILE 1-7
din cadrul financiar multianual Plati 04 0,6 0,7 03 2,0
RO 14 RO


https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx
https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-rules/legal-framework/internal-rules/Documents/2022-5-legislative-financial-statement-annex-en.docx

3.2.2.  Realizarile preconizate finantate din credite operationale

Credite de angajament in milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atatia ani cati sunt considerati
Anul Anul Anul Anul - ’ o Ny
necesari pentru a reflecta durata impactului (a TOTAL
- N N+1 N+2 N+3
A seindica se vedea punctul 1.6)
obiectivele si .
realizarile REALIZARI
U Tip56 CO?tur < | Costur < | Costur « | Costur c Costur < | Costu | .| Costur « | Costur Nr. Costuri
medii z i z i z i z i z ri = i z [ total totale

OBIECTIVUL SPECIFIC
NR. 1%7..

- Realizare

- Realizare

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.1

OBIECTIVUL SPECIFICNR. 2 ...

- Realizare

Subtotal pentru obiectivul specific
nr.2

TOTALURI

56 Realizarile se refera la produsele si serviciile care trebuie furnizate (de ex.: numarul de schimburi de studenti finantate, numarul de km de drumuri construiti etc.).

57 Conform descrierii de la punctul 1.4.2. ,,Obiectiv(e) specific(e)...”.

RO 15



3.2.3.  Sinteza impactului estimat asupra creditelor administrative

Xl Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de credite cu caracter administrativ

O] Propunerea/initiativa implicd utilizarea de credite cu caracter administrativ,

conform explicatiilor de mai jos:

milioane EUR (cu trei zecimale)

Ay

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati sunt considerati
necesari pentru a reflecta durata impactului (a
se vedea punctul 1.6)

TOTAL

RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
administrative

Subtotal RUBRICA 7
din cadrul financiar
multianual

n afara RUBRICI1 7°°
din cadrul financiar
multianual

Resurse umane

Alte cheltuieli
cu caracter administrativ

Subtotal
Tn afara RUBRICII 7
din cadrul financiar
multianual

TOTAL

Necesarul de credite pentru resursele umane si pentru alte cheltuieli cu caracter administrativ va fi asigurat din creditele
directiei generale (DG) respective care sunt deja alocate pentru gestionarea actiunii si/sau au fost redistribuite intern in cadrul
DG-ului respectiv, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare care ar putea fi alocate DG-ului care gestioneaza actiunea in

cadrul procedurii anuale de alocare si tindnd seama de constrangerile bugetare.

58

Anul N este anul in care incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugadm sa inlocuiti ,,N”

cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii
urmatori.

59

si/sau a actiunilor UE (fostele linii ,,BA”), cercetare indirecta si cercetare directa.

RO

Asistenta tehnica si/sau administrativa si cheltuieli de sprijin pentru punerea in aplicare a programelor
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3.2.3.1. Necesarul de resurse umane estimat

Xl Propunerea/initiativa nu implica utilizarea de resurse umane.

O Propunerea/initiativa implica utilizarea de resurse umane, conform explicatiilor de

mai jos:

Estimari in echivalent normd intreaga

Anul
2025

Anul
2026

Anul
2027

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati
sunt considerati necesari
pentru a reflecta durata
impactului (a se vedea
punctul 1.6)

O Posturi din schema de personal (functionari si agenti temporari)

2001 02 01 (la sediu si in reprezentantele Comisiei)

2001 02 03 (in delegatii)

01 01 01 01 (cercetare indirecta)

010101 11 (cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

O Personal extern (in echivalent normi intreaga: ENI)60

2002 01 (AC, END, INT din ,,pachetul global”) 0

2002 03 (AC, AL, END, INT si JPD in delegatii)

61 - la sediu
XX 01 xxyy zz

- in delegatii

01010102 (AC, END, INT - cercetare indirecta)

01010112 (AC, END, INT - cercetare directa)

Alte linii bugetare (a se preciza)

TOTAL 0

XX este domeniul de politica sau titlul din buget in cauza.

Necesarul de resurse umane va fi asigurat din efectivele de personal ale DG-ului in cauzi alocate deja pentru
gestionarea actiunii si/sau redistribuite intern in cadrul DG-ului, completate, dupa caz, cu resurse suplimentare
care ar putea fi acordate DG-ului care gestioneaza actiunea in cadrul procedurii anuale de alocare si tinind seama

de constrangerile bugetare.

Descrierea sarcinilor care trebuie efectuate:

Functionari si agenti temporari

Personal extern

60

dispozitie de agenti de munca temporara; JPD = tanar profesionist in delegatii.

61

RO 17

AC = agent contractual; AL= agent local; END = expert national detasat; INT = personal pus la

Subplafonul pentru personal extern asigurat din creditele operationale (fostele linii ,,BA”).
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3.2.4.

3.2.5.

Compatibilitatea cu cadrul financiar multianual actual
Propunerea/initiativa:

poate fi finantata integral prin realocarea creditelor in cadrul rubricii relevante din
cadrul financiar multianual (CFM).

Initiativa este finantatd prin linia bugetara de sprijin pentru politica in domeniul transporturilor
(02.20.04.01) si nu necesita nicio reprogramare.

O necesita utilizarea marjei nealocate din cadrul rubricii corespunzatoare din CFM
si/sau utilizarea instrumentelor speciale, astfel cum sunt definite In Regulamentul
privind CFM.

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, sumele
aferente si instrumentele propuse a fi utilizate.

O necesita revizuirea CFM.

A se explica necesitatea efectudrii acestei actiuni, precizand rubricile si liniile bugetare vizate, precum
si sumele aferente.

Contributiile tertilor

Propunerea/initiativa:

nu prevede cofinantare din partea tertilor

O prevede cofinantare din partea tertilor, estimata mai jos:

Credite Tn milioane EUR (cu trei zecimale)

A se introduce atdtia ani cati sunt
Anul Anul Anul Anul considerati necesari pentru a
NE2 N+1 N+2 N+3 reflecta durata impactului (a se
vedea punctul 1.6)

Total

A se preciza organismul
care asigurd cofinantarea

TOTAL credite
cofinantate

RO

62

Anul N este anul in care Incepe punerea in aplicare a propunerii/initiativei. Va rugam sa inlocuiti ,,N”
cu primul an estimat de punere in aplicare (de exemplu: 2021). Se procedeaza la fel pentru anii
urmatori.
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3.3. Impactul estimat asupra veniturilor

Propunerea/initiativa nu are impact financiar asupra veniturilor.

00 Propunerea/initiativa are urmatorul impact financiar:
O asupra resurselor proprii
[0 asupra altor venituri

va rugam sa precizati daca veniturile sunt alocate unor linii de cheltuieli [

milioane EUR (cu trei zecimale)

Linia bugetard pentru
venituri:

Credite
disponibile
pentru
exercitiul
financiar in
curs

Impactul propunerii/ini;iativei63

Anul

Anul
N+1

Anul
N+2

Anul
N+3

A se introduce atatia ani cati sunt
considerati necesari pentru a reflecta
durata impactului (a se vedea
punctul 1.6)

Articolul .............

Pentru veniturile alocate, a se preciza linia (liniile) bugetara (bugetare) de cheltuieli afectata (afectate).

Alte observatii (de exemplu, metoda/formula utilizatd pentru calcularea impactului asupra veniturilor

sau orice alte informatii).
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In ceea ce priveste resursele proprii traditionale (taxe vamale, cotizatii pentru zahar), sumele indicate

trebuie sa fie sume nete, si anume sumele brute dupa deducerea unei cote de 20 % pentru costurile de

colectare.
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