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1. Introducere

Transportul de marfa reprezintd coloana vertebrala a pietei noastre unice si un catalizator al
comertului nostru cu restul lumii. De la transportul materiilor prime si pand la livrarea
coletelor la usa, lanturile logistice stimuleaza cresterea economica si crearea de locuri de
muncd, generand noi oportunitati pentru intreprinderile din UE si oferind in acelasi timp
consumatorilor o gama largad de produse si de servicii de transport.

Pe masurd ce economia noastrd creste, se preconizeazd o crestere a volumului de marfa.
Intrucat transportul de marfi reprezinta peste 30 % din emisiile de CO, generate de
transporturi® si este o sursd importanti de emisii de poluanti atmosferici?, decarbonizarea
transportului de marfa este vitald pentru indeplinirea obiectivelor noastre climatice si de
mediu, prevazute in Pactul verde european. De aceea, Strategia pentru o mobilitate durabila si
inteligentd® a ficut din ,inverzirea transportului de mirfuri” una dintre initiativele sale
emblematice.

Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenta este foaia noastra de parcurs pe calea catre
moduri de transport mai durabile, catre punerea la dispozitie pe scara larga a unor alternative
durabile intr-un sistem de transport multimodal si catre implementarea unor stimulente
adecvate pentru a impulsiona tranzitia. Planul de actiune privind reducerea la zero a poluirii*
a subliniat, de asemenea, necesitatea de a investi in transporturi si mobilitate mai durabile
pentru a realiza obiectivul ambitios de reducere la zero a poludrii. Comisia a prezentat deja
mai multe initiative pentru a sprijini ,,inverzirea” transportului de marfuri, punand accentul pe
cresterea durabilitatii fiecirui mod de transport sub aspectul eficientei si al emisiilor
vehiculelor, pe utilizarea combustibililor durabili si pe punerea la dispozitie a infrastructurii
de reincarcare si de realimentare necesare pentru decarbonizarea transporturilor la nivelul
tuturor modurilor de transport (pachetul ,,Pregétiti pentru 55”). Se pune de asemenea accent
pe asigurarea faptului cad infrastructura noastra TEN-T este adecvatd pentru obiectivele
noastre de mediu (pachetul privind mobilitatea eficienta si verde).

Cu toate acestea, putem si trebuie sd facem mai mult, aceasta fiind linia directoare a
initiativelor din pachetul Comisiei privind inverzirea transportului de marfuri. Obstacolele
inutile Tn materie de reglementare continud sa submineze eficienta transportului european de
marfa, limitand posibilitatile de reducere a emisiilor. Prin urmare, Tmbunatatirea eficientei
operationale, atat in cadrul modurilor de transport, cat si la nivel de sistem, este una dintre
metodele de Inverzire a transportului de marfuri eficiente din punctul de vedere al costurilor.
Ambitia de a trece la forme de transport mai durabile si mai eficiente din punct de vedere
energetic — cum ar fi transportul feroviar si cel pe cdile navigabile interioare — prin cresterea
atractivititii acestora, este esentiald pentru a asigura un transport de marfd mai adaptat
exigentelor viitorului. In conditii potrivite, digitalizarea poate crea o solutie reciproc

! Estimare bazatd pe modelul PRIMES, dezvoltat si intretinut de E3Modelling.

2 Estimare bazata pe modelul PRIMES, dezvoltat si intretinut de E3Modelling.

3 COMUNICARE A COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN, CONSILIU, COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL
EUROPEAN SI COMITETUL REGIUNILOR ,,Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligentd — Tnscrierea transporturilor europene pe
calea viitorului” [COM(2020) 789 final].
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a poludrii aerului, apei si solului” [COM(2021) 400 final].
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avantajoasa: imbunatatirea performantei si a conditiilor de munca, reducand in acelasi timp
impactul negativ asupra mediului®.

Réazboiul de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei a accentuat si mai mult urgenta
decarbonizarii transportului european de marfa, care se bazeaza incd In mare masurd pe
combustibilii fosili. Imbunatatirea eficientei sale operationale va contribui la cresterea
rezilientei sectorului transporturilor din punctul de vedere al resurselor si va avea, prin
urmare, acelasi efect si asupra pietei noastre unice. Comisia va continua sa se concentreze pe
reducerea dependentei transportului de marfa de combustibilii fosili, de exemplu prin trecerea
la vehicule, nave si avioane cu emisii zero sau cu emisii scazute, promovand in acelasi timp
eliminarea blocajelor din diferite moduri de transport si incurajand utilizarea sporitd a unor
solutii mai eficiente din punct de vedere energetic. Crizele recente au ardtat ca operatorii de
logistica se pot adapta relativ rapid la circumstante neprevazute. Cu toate acestea, a devenit
totodatd clar ca flexibilitatea depinde de numerosi factori, inclusiv de interconectivitatea
modurilor de transport, de capacitatea de infrastructurd existentd si de coordonarea prin
lanturi logistice pentru optimizarea fluxurilor de transport, precum si de calificarea
corespunzatoare a fortei de muncd. Flexibilitatea intermodalitatii si multimodalitétii este
esentiald pentru obtinerea unui sistem de transport rezilient, capabil sa rdspundd mai bine la
crizele viitoare.

Pachetul privind inverzirea transportului de marfuri si alte initiative viitoare planificate a fi
prezentate de Comisie vizeazd imbundtatirea performantei transportului de marfd prin
introducerea unor masuri de crestere a eficientei si durabilitatii globale a acestuia. Ele vor
consolida atractivitatea si competitivitatea optiunilor de transport de marfa mai verzi,
promovand in acelasi timp optiuni de transport mai durabile.

Mai precis, pe langa prezenta comunicare, pachetul privind inverzirea transportului de
marfuri mai cuprinde trei propuneri legislative adoptate de Comisie la 11 iulie 2023:
- revizuirea Directivei privind greutatea si dimensiunile (96/53/CE);
- un proiect de regulament privind utilizarea capacitatilor de infrastructurad feroviara in
spatiul feroviar unic european;
- un proiect de regulament privind un cadru armonizat pentru contabilizarea emisiilor
de gaze cu efect de serd generate de serviciile de transport de marfa si de calatori
(CountEmissionsEU)

si

- revizuirea Directivei privind transporturile combinate (92/106/CEE), planificata
pentru adoptare Tn cursul acestei luni.

Prezenta comunicare explicd modul in care aceste masuri se inscriu in cadrul de politica
existent i Tn care se combind cu alte propuneri viitoare mentionate mai jos, cum ar fi
revizuirea Directivei privind serviciile de informatii fluviale sau revizuirea Directivei privind
mecanicii de locomotiva. Toate acestea sunt orientate catre implementarea infrastructurii si a
vehiculelor, precum si a normelor, a sprijinului financiar si a stimulentelor necesare,
subliniind in acelasi timp rolul esential al lucratorilor din sectorul transporturilor in aceasta
tranzitie istorica.

® De exemplu, Coalitia europeani digitald verde a elaborat o metodologie de evaluare a impactului net asupra mediului al solutiilor digitale
n domeniul transporturilor (https://www.greendigitalcoalition.eu/).



2. Tendinte generale in transportul european de marfa

Tn 2021, activitatea de transport de marfa din UE a reprezentat peste 3 400 de miliarde de
tone-kilometri (tkm)®. Intre 2010 si 2021, transportul rutier si maritim a crescut cu 19,5 %,
respectiv cu 11,8 %, in timp ce cresterea generala a activitatii de transport de marfa a fost de
13 %. In aceeasi perioada, cile ferate si ciile navigabile interioare au inregistrat o crestere de
9,2 %, respectiv o scidere de 12,4 % in tkm’.

Repartitia modald a transportului de marfi s-a schimbat doar moderat in ultimul deceniu®.
Unul dintre motivele care stau la baza componentei modale actuale este reprezentat de
schimbarile economice structurale de pe piata noastrd unica, cum ar fi importanta tot mai
redusd a industriei grele in UE, intensificarea comertului electronic si dependenta sporitd a
actorilor industriali de livrari efectuate exact la timp, care necesita solutii rapide, directe si
fiabile. Asigurarea unor conexiuni neintrerupte intre diferitele moduri de transport este, prin
urmare, mai importanta ca niciodata, pentru ca cresterea preconizata a transportului de marfa
sa se realizeze cat mai mult prin intermediul unor optiuni durabile — reducand astfel si
saturareg traficului rutier si generdnd economii pentru societate in ceea ce priveste costurile
aferente®.

Tn plus, realizarea spatiului feroviar unic european necesita timp si, cu toate ca s-au inregistrat
progrese remarcabile, in special in ceea ce priveste deschiderea pietelor transportului feroviar
de marfd catre concurentd, aspectele legate de interoperabilitate continud sa impiedice o
crestere semnificativa. In ceea ce priveste operatiunile, este necesard o mai mare flexibilitate
in planificarea si alocarea capacitatii feroviare pentru a putea raspunde nevoilor specifice ale
transportului de marfa. In plus, disponibilitatea si calitatea infrastructurii nu sunt inci la
nivelul necesar pentru ca piata unicd sd functioneze asa cum ar trebui; implementarea
divergentd a standardelor de infrastructura Tmpiedicd exploatarea unor trenuri de marfa de
capacitate sporita si continudm sa ne confruntdm cu existenta unor lacune notabile, cum ar fi
lipsa anumitor legaturi transfrontaliere si lipsa de terminale de transbordare. Eliminarea

acestor lacune ar spori, de asemenea, rezilienta sectorului feroviar in caz de criza®.

Sectorul transportului de marfa din Europa a trebuit deja sa isi consolideze rezilienta in
ultimii ani. Instituite la doar cateva zile de la debutul pandemiei de COVID-19 in Europa,
culoarele verzi au asigurat servicii de transport neintrerupte, cu perturbari reduse ale
lanturilor de aprovizionare de la nivelul UE™. Ele au redus astfel impactul restrictiilor legate
de pandemia de COVID-19 si au sprijinit redresarea economicd, protejand in acelasi timp
sanatatea si siguranta lucratorilor din sectorul transporturilor. De asemenea, aeroporturile din
UE au servit drept centre de distributie a vaccinurilor impotriva COVID-19 1n intreaga

® Aceasti cifrd include transportul aerian si maritim intra-UE, dar nu si activitatile de transport intre UE si restul lumii.

" Transportul aerian de marfa a reprezentat 2,4 miliarde tkm in 2021, crescand cu aproximativ 29 % fata de 2010.

8 Transportul maritim domina in mare masura transportul de marfa in afara UE. Transportul rutier reprezinti jumitate din repartitia modala
pentru transportul de marfa intra-UE, in timp ce ponderea modala a transportului feroviar de marfa a scazut usor de la 12,4 % in 2010 la
11,9 % 1n 2021. Ponderea (scazutd) a navigatiei interioare s-a redus, de asemenea, de la 5,1 % la 4 %.

® De exemplu, costurile saturdrii pentru transportul rutier sunt estimate la 230 de miliarde EUR pe an, sau 1,8 % din PIB-ul UE. Sursa:
SWD(2020) 331 final.

1 De exemplu, acest lucru ar asigura organizarea mai usoard a unor servicii feroviare alternative, in cazul unor perturbari similare
incidentului de la Rastatt din vara anului 2017. La 12 august 2017, prabusirea tunelului de la Rastatt din Germania a perturbat traficul
feroviar international de marfa, inchizind linia pand in octombrie 2017. Un studiu realizat de asociatiile partilor interesate a estimat
pierderile la aproximativ 2 miliarde EUR.

1 COMUNICAREA COMISIEI referitoare la implementarea culoarelor verzi in temeiul Orientirilor privind masurile de gestionare a
frontierelor in vederea protejarii sanatatii si a asigurarii disponibilitatii marfurilor si serviciilor esentiale [C(2020) 1897 final].


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/RO/TXT/HTML/?uri=CELEX:52020XC0324(01)

Uniune si in afara acesteia'?. Schimbirile climatice si fenomene meteorologice extreme, cum
ar fi secetele, caniculele si inundatiile au exercitat si ele o presiune puternicd asupra
functionarii diferitelor forme de transport de marfa.

Rézboiul de agresiune al Rusiei impotriva Ucrainei a testat si mai mult rezilienta
transportului de marfa european. In acelasi timp, sectorul a reactionat ferm si cu succes la
cererea de ajutor din partea Ucrainei, dupa ce Rusia a instituit blocada porturilor sale de la
Marea Neagra. Datorita eforturilor comune ale statelor membre UE, Ucrainei, Moldovei,
partenerilor internationali si Comisiei, culoarele de solidaritate™® au devenit un element vital
pentru economia Ucrainei si pentru securitatea alimentard mondiala, precum si coloana
vertebrald a noii conectivitati cu UE. Aceastd conectivitate va fi mentinuta.

Privind in perspectival4, se estimeazi ci activitatea de transport de marfi va creste cu
aproximativ 25 % pana in 2030 si cu 50 % pana in 2050, comparativ cu 2015%°. Aceasti
crestere preconizatd reprezintd o provocare semnificativa din punctul de vedere al mediului,
din cauza emisiilor de GES, de poluanti atmosferici si de zgomot, cu exceptia cazului in care
transportul de marfa devine mai durabil.

3. Masuri recent adoptate pentru a face transportul de marfa mai durabil

Strategia din 2020 pentru o mobilitate durabila si inteligentd este o foaie de parcurs
ambitioasa pentru inscrierea ferma a transporturilor europene pe calea cea buna pentru viitor.
Ea stabileste o serie de etape principale ale parcursului catre o mobilitate durabila, inclusiv
pentru transportul de marfa, cum ar fi cresterea traficului feroviar de marfa cu 50 % pana in
2030, dublarea traficului feroviar de marfa pana in 2050 si cresterea transportului pe caile
navigabile interioare si a transportului maritim pe distante mici cu 25 % pand in 2030 si cu
50 % pana in 20501,

De la lansarea Strategiei pentru o mobilitate durabila si inteligentd, in decembrie 2020,
Comisia a obtinut deja rezultate. Pachetul ,,Pregatiti pentru 55” din 2021 a instituit politici
care vor face modurile individuale mai durabile. Colegiuitorii au ajuns la un acord pentru a
promova adoptarea combustibililor durabili in aviatie (ReFuelEU in domeniul aviatiei)' si in
transportul maritim (FuelEU n domeniul maritim)*®. Acordul referitor la Regulamentul
privind infrastructura pentru combustibili alternativi'® stabileste un nivel minim de statii de
reincarcare si de realimentare cu hidrogen de-a lungul retelei transeuropene de transport
(TEN-T) si in nodurile sale urbane. In acest sens este esential si existe spatii de parcare
sigure si securizate, care sa fie, de asemenea, adecvate pentru perioadele de reincarcare, iar
Comisia reitereazd necesitatea unei ambitii de a dezvolta astfel de spatii de parcare sigure si

12 Aeroportul din Bruxelles a servit drept nod de distribuire a vaccinurilor Pfizer in Europa si in intreaga lume.

¥ COMUNICAREA COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN, CONSILIU, COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL
EUROPEAN SI COMITETUL REGIUNILOR Un plan de actiune pentru culoarele de solidaritate UE-Ucraina pentru a facilita exporturile
agricole ale Ucrainei si schimburile comerciale bilaterale cu UE [COM(2022) 217 final].

Tn functie de evolutiile din cadrul tendintelor si politicilor actuale (adici scenariul de referinti).

15 Estimari bazate pe modelul PRIMES, dezvoltat si intretinut de E3Modelling.

16 Comparativ cu 2015.

1 Propunere d¢ REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI privind asigurarea unor conditii de
concurenta echitabile pentru un transport aerian durabil [COM(2021) 561 final].

18 Propunere de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI privind utilizarea combustibililor din surse
regenerabile si cu emisii scazute de carbon in transportul maritim si de modificare a Directivei 2009/16/CE [COM(2021) 562 final].

® Propunere de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind instalarea infrastructurii pentru combustibili alternativi si de
abrogare a Directivei 2014/94/UE a Parlamentului European si a Consiliului [COM(2021) 559 final].
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securizate de-a lungul retelei TEN-T. In plus, acordul referitor la Directiva privind energia
din surse regenerabile? introduce obiective mai ambitioase pentru sectorul transporturilor?.,

De asemenea, standardele de CO, propuse pentru vehiculele grele??, precum si noile
standarde de emisii Euro 723 propuse vor asigura reducerea semnificativd a emisiilor de
CO: si de alti poluanti generate de vehiculele nou-vandute utilizate pentru transportul de
marfa. In plus, noile standarde de emisii Euro 7 vor aborda problema emisiilor poluante
provenite de la frane si pneuri, contribuind in continuare la atingerea noilor standarde mai
stricte privind calitatea aerului propuse de Comisie, 1n special 1n orase.

Necesitatea instituirii unei infrastructuri de transport moderne si a unor sisteme relevante de
management al traficului a fost abordata in propunerea de revizuire a Regulamentului TEN-
T24, Astfel, Comisia a propus imbunititirea standardelor de calitate ale retelei, de exemplu
prin includerea unui nou standard privind infrastructura pentru gabaritul de incarcare feroviar
(P400) si prin obiective operationale pentru transportul feroviar de marfa. Implementarea
Sistemului european de management al traficului feroviar (ERTMS) va fi accelerata si ar
trebui finalizatd pana in 2040, astfel incat trenurile de marfa sd poatd trece cu usurinta
frontierele. Coridoarele retelei centrale TEN-T si coridoarele de transport feroviar de marfa ar
urma sa fie reunite in noua ,,coridoare europene de transport”, astfel incat planificarea
infrastructurii sa rispunda nevoilor operationale zilnice ale transportului feroviar de marfa. In
ceea ce priveste transportul pe cdile navigabile interioare, revizuirea Regulamentului TEN-T
introduce conceptul de ,,conditii de navigare corespunzatoare”, pentru ca statele membre sa
asigure standarde minime pentru caile navigabile europene, bazate pe niveluri de referinta ale
apei pentru un numdr definit de zile pe an, evitand sau atenuand in acelasi timp impactul
asupra mediului si tindnd seama de obiectivele de atingere a unei stari ecologice bune a
apelor in temeiul legislatiei UE?. De asemenea, revizuirea Regulamentului TEN-T prevede
cresterea numadrului de terminale de transbordare si include obiective pentru asigurarea unei
capacitati suficiente a terminalelor, astfel incat toate modurile de transport sd poatd functiona
mai eficace impreuna.

Dezvoltarea retelei TEN-T a fost sprijinitd de Mecanismul pentru interconectarea Europei
(MIE), de politica de coeziune, iar incepand din 2021, si de Mecanismul de redresare si
rezilienta (MRR). In perioada 2014-2020, MIE Transporturi a contribuit cu 23 de miliarde
EUR sub forma de granturi din partea UE pentru proiecte de infrastructura de transport. in
perioada 2021-2027, MIE Transporturi a alocat deja 13,1 miliarde EUR din bugetul total
disponibil de 25,6 miliarde EUR. Marea majoritate a proiectelor sprijinite vizeaza moduri de

2 Propunere de DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI de modificare a Directivei (UE) 2018/2001 a
Parlamentului European si a Consiliului, a Regulamentului (UE) 2018/1999 al Parlamentului European si al Consiliului si a Directivei
98/70/CE a Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste promovarea energiei din surse regenerabile si de abrogare a
Directivei (UE) 2015/652 a Consiliului [COM(2021) 557 final].

2 Acordul oferd statelor membre posibilitatea de a alege intre un obiectiv obligatoriu de reducere cu 14,5 % a intensititii GES in transporturi
ca urmare a utilizarii surselor regenerabile de energie pana in 2030 si o pondere obligatorie de cel putin 29 % a energiei din surse

regenerabile in cadrul consumului final de energie in sectorul transporturilor pana in 2030.

2 Propunere de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI de modificare a Regulamentului (UE)
2019/1242 in ceea ce priveste consolidarea standardelor de performanta privind emisiile de CO: pentru vehiculele grele noi si integrarea
obligatiilor de raportare, si de abrogare a Regulamentului (UE) 2018/956 [COM (2023) 88 final].

2 Propunere d¢ REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI privind omologarea de tip a autovehiculelor
si a motoarelor, precum si a sistemelor, componentelor si unitatilor tehnice separate destinate vehiculelor respective, in ceea ce priveste
emisiile si durabilitatea bateriilor (Euro 7) si de abrogare a Regulamentelor (CE) nr. 715/2007 si (CE) nr. 595/2009 [COM(2022) 586 final].

2 Propunere de REGULAMENT AL PARLAMENTULUI EUROPEAN SI AL CONSILIULUI privind orientirile Uniunii pentru
dezvoltarea retelei transeuropene de transport, de modificare a Regulamentului (UE) 2021/1153 si a Regulamentului (UE) nr. 913/2010 si de
abrogare a Regulamentului (UE) nr. 1315/2013, [COM(2021) 812 final].

% Directiva 2000/60/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 octombrie 2000 de stabilire a unui cadru de politicd comunitara in
domeniul apei.
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transport durabile, cum ar fi caile ferate, transportul maritim si cdile navigabile interioare,
precum si infrastructura pentru combustibili alternativi si sistemele inteligente de
management al traficului. Tn ansamblu, aproximativ 80 % din finantarea MIE Transporturi
contribuie la obiectivele climatice ale UE Tn conformitate cu Pactul verde. Tn perioada 2021-
2027, politica de coeziune a alocat 25,1 miliarde EUR pentru sprijinirea retelei TEN-T, din
care peste doud treimi pentru moduri de transport durabile.

De asemenea, s-au inregistrat progrese in ceea ce priveste asigurarea implementarii fard
intarziere a principiilor ,,poluatorul plateste” si ,,utilizatorul plateste” in toate modurile de
transport. Acest lucru ar trebui sa asigure conditii de concurenta echitabile intre modurile de
transport si sd creeze argumente economice pentru ca operatorii de transport de marfa sa
aleagi optiunea de transport cea mai durabila. In acest sens, Directiva privind eurovinieta®®
revizuita, aflata in prezent in vigoare, permite norme mai eficiente si mai ,,verzi” privind
taxarea rutiera. In cadrul propunerii de revizuire a Directivei privind impozitarea
energiei?’, Comisia a propus, de asemenea, norme de impozitare actualizate pentru
carburanti, care si tini seama de performanta lor de mediu. In plus, extinderea sistemului UE
de comercializare a certificatelor de emisii (ETS) la sectorul transportului maritim si rutier
va asigura reflectarea costului emisiilor de e CO. in costul final al acestor servicii, iar
normele ETS actualizate pentru aviatie vor accelera punerea in aplicare a principiului

,poluatorul plateste” prin eliminarea treptata a certificatelor gratuite pentru acest sector pana
n 2026.

4. Masuri suplimentare pentru un transport de marfa verde

In pofida actiunilor intreprinse pani in prezent, transportul de marfi se confrunti in
continuare cu obstacole de reglementare inutile si este Incetinit de disfunctionalitatile pietei.
Acest lucru incetineste, de asemenea, decarbonizarea si reducerea poludrii in sectorul
transportului de marfa. Masurile propuse de Comisie pentru un transport de marfa verde
abordeaza aceste ineficiente, atat la nivel modal, cat si la nivel de sistem. Datorita unei serii
de masuri de sprijin importante sintetizate mai jos, calitatea si disponibilitatea serviciilor de
transport durabile se vor imbunatati — Tn beneficiul tuturor.

4.1 Imbunatdtirea eficientei operationale a modurilor individuale

Aproximativ 50 % din volumele transportate de transportul feroviar de marfa sunt
transportate peste granite (comparativ cu 7 % din traficul de cilitori)?®, ceea ce conferid
sectorului o dimensiune europeand clard. Cu toate acestea, normele actuale care
reglementeazd gestionarea si alocarea capacitatilor retelei nu functioneaza bine si sunt
deosebit de nefavorabile pentru traficul transfrontalier si de marfi. In termeni generali,
procesul actual este anual, national si manual. Recurgerea la un exercitiu anual de stabilire a
graficelor de circulatie nu raspunde nevoilor diferitilor clienti ai transportului feroviar:
grafice de circulatie stabile, rezervari anticipate de bilete pentru calatori si curse flexibile ale
trenurilor adaptate la lanturile de aprovizionare ,,exact la timp” pentru expeditorii de marfa.
Concentrarea la nivel national si lipsa coordondrii transfrontaliere fac ca trenurile

% Directiva 1999/62/CE de aplicare a taxelor la vehiculele grele de marfad pentru utilizarea anumitor infrastructuri si Directiva (UE)
2022/362 de modificare a Directivelor 1999/62/CE, 1999/37/CE si (UE) 2019/520, in ceea ce priveste taxarea vehiculelor pentru utilizarea
anumitor infrastructuri.

27 Propunere de DIRECTIVA A CONSILIULUI privind restructurarea cadrului Uniunii de impozitare a produselor energetice si a energiei
electrice (reformare) [COM(2021) 563 final].
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transfrontaliere, dintre care mult sunt destinate transportului de marfa, sa piarda timp la
frontierd, iar lucrarile necoordonate de intretinere a retelelor nationale perturba traficul mai
mult decat ar fi necesar. In cele din urma, este inca redusa utilizarea instrumentelor digitale
interoperabile pentru gestionarea capacitatilor si a schimburilor intre administratorii de
infrastructura si intreprinderile feroviare.

Regulamentul privind coridoarele de transport feroviar de marfa?® a fost menit s remedieze
unele dintre aceste deficiente, dar evaluarea sa® a aritat ci capacititile retelei nu pot fi
gestionate in mod eficient prin diferentierea coridoarelor de restul retelei si prin analizarea
separatd a transportului de marfa si a celui de calatori. Prin urmare, Comisia propune acum
misuri pentru 0 mai buni gestionare si coordonare a traficului feroviar international®,
revizuind intregul cadru de gestionare a capacitatilor si consolidandu-l intr-un text juridic
unic. Bazandu-se pe proiectul de reproiectare a graficelor de circulatie coordonat de sectorul
de profil, propunerea va oferi administratorilor de infrastructura o mai mare flexibilitate atat
in ceea ce priveste planificarea strategicd pe termen mai lung, cat si alocarea de capacitati pe
termen mai scurt. Rezultatul va fi o utilizare mai eficientd a capacitatilor feroviare pentru
toate tipurile de trafic. Coordonarea transfrontaliera va fi, de asemenea, imbunatatita, intrucat
administratorii de infrastructurd vor avea obligatia sd stabileascd principii si proceduri
comune si sd consulte toate partile interesate relevante prin intermediul unor procese
structurate. Vor fi promovate o mai mare utilizare si interoperabilitate a instrumentelor
digitale. Pe reteaua feroviara pot coexista diferite tipuri de servicii feroviare, dar acest lucru
necesitd o gestionare si o cooperare adecvate. Propunerea Comisiei va imbunatati in special
coordonarea transfrontaliera, facilitand astfel crearea de noi servicii transfrontaliere, inclusiv
trenuri de noapte de calatori care sa lege capitalele si regiunile Europei, precum si servicii de
transport de marfa de lung parcurs.

Se preconizeazd ca propunerea va imbundtdti punctualitatea trenurilor si fiabilitatea
serviciilor feroviare si va reduce impactul negativ al lucrdrilor de infrastructurd asupra
traficului feroviar. Prin atragerea unor volume mai mari de marfa in transportul feroviar,
propunerea va avea si un impact pozitiv asupra mediului, imbundtdtind eficienta energetica si
reducand emisiile de gaze cu efect de serd si emisiile de poluanti, accidentele rutiere si
saturarea traficului.

Revizuirea normelor privind certificarea mecanicilor de locomotiva va sprijini, de
asemenea, o mai bund utilizare a capacitatilor de catre transportul feroviar de marfa. Prin
armonizarea in continuare a cerintelor de formare si certificare in intreaga UE, revizuirea va
imbunatiti mobilitatea transfrontalierd a mecanicilor de locomotiva si va incuraja adoptarea
tehnologiilor digitale. Normele actuale impun adesea trenurilor sa schimbe mecanicii de
locomotiva la frontierele nationale; aceste opriri suplimentare la frontiera au un impact asupra
eficientei, impiedicand utilizarea optima a capacitatii feroviare, marind durata calatoriei si
costul transportului feroviar transfrontalier si, in acelasi timp, subminand rezilienta la
perturbari n cadrul sistemului.

Implementarea cuplajelor automate digitale (digital automatic coupling, DAC) va
reprezenta o schimbare radicald pentru transportul feroviar de marfa european. Cuplajele

2 Regulamentul (UE) nr. 913/2010 din 22 septembrie 2010 privind reteaua feroviari europeand pentru un transport de marfi competitiv.
% Evaluarea Regulamentului (UE) nr. 913/2010 al Parlamentului European si al Consiliului din 22 septembrie 2010 privind reteaua
feroviara europeand pentru un transport de marfa competitiv — Oficiul pentru Publicatii al UE (europa.eu).

3 COM(2023) 443.
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automate digitale au potentialul de a sustine trenuri mai rapide si mai grele. Ele pot reduce
timpii de deservire ai terminalelor si, prin urmare, pot elibera capacitati de infrastructura,
asigurand in acelasi timp o localizare mai precisa a transportului de marfa prin dimensiunea
lor digitald, care este esentiald pentru a permite o mai bund planificare a operatiunilor
logistice. Prin urmare, se preconizeaza ca cuplajele automate digitale vor aduce beneficii
substantiale pentru intregul sector, atat prin imbunatétirea capacitatii, cat si prin reducerea
costurilor. A sosit momentul ca sectorul transportului feroviar de marfa si statele membre, cu
sprijinul institutiilor financiare relevante ale UE, sa gdseasca noi resurse de finantare pentru
ca cuplajele automate digitale sa devinad o realitate europeand. UE a mobilizat deja fonduri
pentru cercetare si inovare pentru a sprijini dezvoltarea cuplajelor automate digitale — in
special prin intermediul programului european de punere in aplicare a cuplajelor automate
digitale, gestionat de intreprinderea comund pentru cdile ferate ale Europei. Bancile de
promovare, bancile comerciale si, eventual, investitorii institutionali (de exemplu, fondurile
de pensii, asiguratorii) nationali ar putea fi mobilizati pentru a sprijini nevoile de investitii, iar
Banca Europeand de Investitii include acum printre prioritatile sale investitiile in sectorul
feroviar, inclusiv investitiile in implementarea de noi tehnologii. Comisia, cu ajutorul
Intreprinderii comune pentru ciile ferate ale Europei, elaboreaza o strategie cuprinzitoare in
materie de migratie pentru a coordona implementarea.

La fel ca transportul feroviar de marfa si dupa cum se subliniaza in Planul de actiune
NAIADES I11*?, navigatia interioari necesiti si ea un impuls semnificativ. Digitalizarea
managementului traficului, precum si pentru o mai bund integrare a sectorului in lanturi
multimodale mai largi si pentru reducerea emisiilor. In acelasi timp, dezvoltarea in continuare
a navigatiei interioare trebuie sa tind seama de normele de mediu relevante ale UE cu impact
asupra cdilor navigabile interioare. Desi Directiva privind serviciile de informatii fluviale
(Directiva RIS) a sporit eficienta operationalda a serviciilor de navigatie interioard prin
armonizarea acestora la nivelul UE, se mai pot aduce imbunatatiri. Gradul de armonizare
atins diferd intre tehnologiile RIS, actualizarea si adoptarea standardelor tehnice sunt inca
prea lente, iar instrumentele digitale ar putea fi utilizate cu mai mare eficacitate. Viitoarea
revizuire a Directivei RIS urmareste sa remedieze aceste deficiente.

In acelasi timp, un transport rutier mai eficient va rimane esential pentru fluxurile de marfa
si, in special, pentru livrdrile pe ultimul kilometru. Prin urmare, este esential sa se reduca
emisiile generate de serviciile de transport rutier de marfa, deoarece vehiculele grele sunt in
continuare responsabile pentru aproximativ 28 % din emisiile de CO> generate de transportul
rutier®® si reprezintd o sursi semnificativi de poluare a aerului®*. Trecerea la introducerea
vehiculelor grele alimentate cu combustibili alternativi, Tn special a vehiculelor grele cu
emisii zero, este in curs, dar va necesita timp, chiar si In cadrul standardelor de performanta
privind emisiile de CO, propuse pentru camioane. Trebuie depuse mai multe eforturi pentru a
genera economii de energie si cresteri ale eficientei. Mozaicul de norme si standarde
nationale divergente si lipsa de securitate juridica in ceea ce priveste normele aplicabile
operatiunilor transfrontaliere ale anumitor tipuri de vehicule incetinesc si ele tranzitia catre

% COMUNICAREA COMISIEI CATRE PARLAMENTUL EUROPEAN, CONSILIU, COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL
EUROPEAN SI COMITETUL REGIUNILOR NAIADES III: Promovarea unui transport european pe caile navigabile interioare adaptat
exigentelor viitorului [COM(2021) 324 final].

3 Sursa: EU transport in figures, Statistical Pocketbook (,,Transportul din UE in cifre”, Carte statistici de buzunar), Comisia Europeans,
2022.

3 Vehiculele grele reprezintd, de asemenea, 34 % din emisiile de oxid de azot generate de transportul rutier in 2020 si sunt o sursi de alti
poluanti atmosferici, cum ar fi particulele in suspensie, ceea ce reprezintd un motiv de ingrijorare in special pentru operatiunile de transport
in centrele urbane si in apropierea acestora.
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vehicule cu emisii zero. Ele descurajeaza sectorul sa utilizeze solutii care ar putea reduce
impactul asupra mediului per tona-kilometru transportat, cum ar fi sistemul modular
european, in cazul in care solutiile sunt convenite de statele membre Invecinate.

Revizuirea Directivei privind greutatea si dimensiunile (WDD)® va contribui la cresterea
eficientei si durabilitatii transportului rutier in mai multe moduri. Tn primul rand, ea va
sprijini tranzitia catre parcuri de vehicule grele cu emisii zero prin stimulente, cum ar fi
asigurarea unei capacititi de Incdrcare suplimentare pentru vehiculele grele cu grupuri
motopropulsoare cu emisii zero. Revizuirea va garanta ca investitille in grupuri
motopropulsoare cu emisii zero nu doar Impiedica pierderea capacitatii de incarcare, ci pot
conduce si la o crestere a sarcinii utile, in cazul in care tehnologiile cu emisii zero devin mai
usoare sau mai mici. In al doilea rand, directiva revizuita va aborda si ineficientele generate
de normele actuale. Prin armonizarea normelor privind utilizarea vehiculelor comerciale mai
lungi si/sau mai grele in operatiunile transfrontaliere, in cazul in care aceste vehicule sunt
autorizate sa circule pe teritoriile statelor membre invecinate, aceasta va elimina barierele
administrative din calea operatiunilor de transport transfrontalier, imbunatatindu-le eficienta
operationala si de mediu. In al treilea rand, ea va consolida aplicarea si monitorizarea, prin
impunerea utilizarii unor mecanisme de cantarire integrate in infrastructura rutierd pentru a
detecta automat vehiculele supraincarcate si prin promovarea unor lucrdri suplimentare
privind sistemele de politica de acces inteligent. Este important sa se asigure faptul ca
camionul potrivit cu Incarcatura potrivitd opereaza pe drumul potrivit la momentul potrivit,
deoarece acest lucru ar contribui la reducerea impactului asupra mediului, a infrastructurii, a
sandtatii si sigurantei umane si a societatii.

Viitorul pachet privind inspectia tehnici auto va consolida eforturile de reducere a
emisiilor de poluanti atmosferici si de zgomot in sectorul rutier, prin masuri care sa permita o
mai bunad testare a emisiilor in timpul inspectiilor tehnice periodice si al controalelor in trafic,
iar viitoarea revizuire a normelor UE privind vehiculele scoase din uz si omologarea de

e vyt

acestora®® va include pentru prima dati camioanele si remorcile.
4.2 Imbundtdtirea eficientei operationale a transportului de marfi la nivel de sistem

Transportul de marfa durabil trebuie sa fie multimodal: el trebuie sa combine punctele forte
ale diferitelor moduri de transport, cum ar fi performanta de mediu si economiile de energie
pe tkm de transport feroviar si pe cdile navigabile interioare cu flexibilitatea si fiabilitatea
transportului rutier. Acest lucru devine dificil din cauza insuficientei infrastructurii, in special
a terminalelor multimodale adecvate. Dar realizarea multimodalitatii ofera promisiunea unor
servicii mai bune pentru consumatori si Intreprinderi, a unei performante de mediu mai bune
si a unor costuri mai mici.

Internalizarea costurilor externe va face ca poluatorii si utilizatorii sd 1isi asume
responsabilitatea pentru costurile pe care le genereaza si sa facd alegeri mai bune si in
beneficiul societatii. Pana la realizarea acestei internalizari a costurilor®’, transportul nerutier

% COM(2023) 445.

% Directiva 2000/53/CE si Directiva 2005/64/CE.

87 Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenti a anuntat c, ,,prin urmare, Comisia va urmiri adoptarea unui set cuprinzitor de masuri
prin care sa asigure o tarifare echitabila si eficienta pentru toate modurile de transport. Comercializarea certificatelor de emisii, taxarea
pentru utilizarea infrastructurii, taxele pe energie si pe vehicule trebuie sa se reuneasca intr-o politicd complementara, coerentd si reciproc
compatibila”.



si cel intermodal — care implica transportul feroviar, transportul pe cdi navigabile interioare si
transportul maritim pe distante mici, in combinatie cu segmente rutiere reduse — au nevoie de
sprijin pentru a se asigura cd sunt competitive din punctul de vedere al preturilor in raport cu
operatiunile rutiere. Revizuirea Directivei privind transporturile combinate (CTD) ar avea
posibila includere a unei serii de masuri de reglementare, operationale si economice, cum ar
fi asigurarea faptului ca segmentele rutiere ale operatiunilor intermodale internationale
beneficiaza de acelasi tratament ca si operatiunile rutiere internationale atunci cand utilizeaza
transportatori nerezidenti. Promovarea transportului intermodal poate spori eficienta
operationala si energeticd a sistemului de transport de marfa, furnizdnd in acelasi timp
servicii de transport la domiciliu de o calitate similara cu cea a transportului exclusiv rutier.
Se propune o revizuire completd a principiilor, in cadrul careia operatiunile intermodale care
vor fi acoperite de Directiva privind transporturile combinate revizuita ar urma sa fie definite
in termeni de economii de costuri externe, facilitind astfel operatiunile care contribuie cel
mai mult la un transport de marfa durabil. Sprijinul acordat de statele membre pentru
transportul intermodal care face obiectul Directivei privind transporturile combinate va
trebui, de asemenea, sa respecte normele privind ajutoarele de stat.

Revizuirea Directivei privind greutatea si dimensiunile oferd stimulente suplimentare
pentru transportul intermodal, permitdnd o capacitate de incdrcare suplimentard pentru
vehiculele grele implicate in operatiuni intermodale si pentru transportul intermodal
necontainerizat. Revizuirea planificatd pentru adoptarea in aceastd vard a specificatiilor
tehnice de interoperabilitate feroviare va sprijini, de asemenea, operatiunile intermodale
prin imbunatatirea interoperabilitatii dintre transportul feroviar si cel rutier. Activitatea
Agentiei Uniunii Europene pentru Caile Ferate (ERA) de eliminare a normelor nationale
caduce va rdmane primordiala pentru realizarea spatiului feroviar unic european.

Furnizarea de informatii fiabile si comparabile cu privire la amprenta de carbon a serviciilor
de transport de marfa cétre intreprinderi si consumatori poate contribui in mare masura la
incurajarea acestora sa opteze pentru solutii de transport mai verzi — fard impact asupra
finantelor publice. In acelasi timp, o mai mare transparenti in ceea ce priveste performanta de
mediu a serviciilor de transport poate fi un instrument foarte puternic nu numai pentru a
stimula schimbari comportamentale pe piata, ci si pentru a sprijini deciziile de investitii ale
organizatorilor si operatorilor de servicii de transport in vederea reducerii emisiilor si a
costurilor.

CountEmissionsEU® stabileste un cadru comun pentru calcularea emisiilor de gaze cu efect
de serd (GES) ale serviciilor de transport, intre extractie si ardere, de la expeditor la
destinatar, pe baza unui standard acceptat la nivel international®®. Datele fiabile privind
emisiile de GES vor permite operatorilor de transport sa isi compare in mod efectiv serviciile,
iar consumatorilor — indiferent daca sunt intreprinderi sau persoane fizice — sa faca alegeri in
cunostintd de cauza cu privire la optiunile de transport sau de livrare cu cea mai mica
intensitate a carbonului. Intreprinderile care calculeazi aceste emisii vor trebui sa utilizeze si
sd se bazeze pe cadrul comun atunci cand aleg sa le publice sau sd le comunice partenerilor
de afaceri sau utilizatorilor individuali de transport.

% COM(2023) 441.
% ISO 14083:2023; Cuantificarea si raportarca emisiilor de gaze cu efect de serd generate de operatiunile din lantul de transport;
https://www.iso.org/standard/78864.html.
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Dupa cum s-a subliniat in Strategia pentru o mobilitate durabild si inteligenta, mobilitatea
viitoare trebuie sd ofere optiuni informatizate in cadrul tuturor modurilor de transport, atat
pentru profesionisti, cat si pentru conducatorii auto individuali. Digitalizarea poate contribui,
de asemenea, la reducerea sarcinilor administrative si la crearea de noi modele de afaceri.
Schimbul de date si informatii relevante poate spori in mod semnificativ eficienta
operationala a lanturilor logistice multimodale, oferind utilizatorilor posibilitatea de a-si
urmari si planifica expedierile. Disponibilitatea certificatelor electronice si a informatiilor
privind transportul de marfa ar facilita, de asemenea, aplicarea digitalda a reglementarilor.
Punerea in aplicare a Regulamentului privind informatiile electronice referitoare la
transportul de marfa va crea o retea la nivelul UE de platforme digitale certificate pentru
schimbul de informatii B2A referitoare la marfuri. In viitor, aceasta ar putea fi utilizata si
pentru alte schimburi B2A (de exemplu, informatii privind conducétorul auto, operatorul si
vehiculul), precum si pentru sprijinirea comunicarii B2B. Regulamentul privind mediul
aferent ghiseului unic european in domeniul maritim va avea un rol major in
imbunatatirea eficientei transportului maritim pe distante mici, care este afectat de obligatii
de raportare impovaratoare si inconsecvente intre escalele in port. Ambele regulamente sunt
in curs de punere in aplicare si se preconizeaza ca vor deveni aplicabile Tn 2025.

S-au Iinregistrat deja progrese satisfacdtoare in cadrul Forumului pentru transport si
logistica digitale, care lucreaza la elaborarea unui concept si a unor instrumente pentru un
cadru mai larg de schimb de date multimodal. Viitoarea Comunicare privind spatiul
european comun al datelor privind mobilitatea va prezenta planurile Comisiei Tn acest
sens.

5. Investitii in transformarea verde a transportului de marfa

Tranzitia este deja In desfasurare in acest sector, iar Comisia recunoaste pe deplin cd aceasta
tranzitie este majord, asa cum sunt si nevoile de investitii. Nevoile suplimentare de investitii
private si publice necesare pentru pregdtirea transporturilor pentru un viitor durabil sunt
estimate la 205 miliarde EUR pe an intre 2021 si 2030, comparativ cu deceniul precedent.
Prin urmare, provocarea constd in combinarea corectd a investitiilor publice si private, in
special prin utilizarea instrumentelor financiare (incluzand conditiile pentru Imprumuturi si
pentru combinarea granturilor si a Tmprumuturilor) pentru a asigura instalarea rapida a
infrastructurii de reincarcare si a altor infrastructuri pentru combustibili alternativi, precum si
reinnoirea parcurilor de vehicule, in special prin reducerea mai rapida a decalajului dintre
preturile de achizitie ale vehiculelor, aeronavelor si navelor alimentate cu combustibili fosili
si ale celor cu emisii zero, reducand costul total al detinerii acestora din urma. Este nevoie de
mai multd cooperare si monitorizare la nivelul UE. Comisia va reuni — in cadrul Forumului
pentru transporturi durabile — actorii relevanti de pe piata din domeniul transporturilor si al
energiei, pentru a aborda in mod cuprinzitor provocarea reprezentatd de investitiile totale
pentru un transport de marfa durabil.

Electrificarea transportului de marfa, de exemplu, necesitd o integrare sectoriald
coordonatd*!, Regulamentul TEN-E*? subliniazd importanta retelelor electrice inteligente

40 Acestea includ investitii in vehicule/nave/aeronave si in infrastructura de reincircare si realimentare, dar nu includ investitiile in
infrastructura, cum ar fi cea rutierd sau feroviard. Ele se raporteazd la preturile din 2022, utilizdind un deflator de 1,1588. Sursa:
SWD(2023) 68 final.

41 Aceastd importantd se reflectd in legislatia UE in domeniul energiei, in care Directiva (UE) 2019/944 privind energia electrica solicitd
operatorilor de sisteme de distributie a energiei electrice sa elaboreze planuri de dezvoltare a retelei si sa stabileasca investitiile planificate,
punand un accent deosebit pe infrastructura de distributie principald necesara pentru a racorda noile capacitati de productie si noile sarcini.
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transfrontaliere, acordand o atentie deosebita rolului pe care acestea il pot juca in facilitarea
integrarii celor doua sectoare, de exemplu prin intermediul retelelor transfrontaliere de
reincarcare de mare capacitate de-a lungul autostrazilor. Promovarea unor astfel de sinergii
intre sectorul transporturilor si cel al energiei electrice, precum si promovarea unui sistem
mai durabil si mai electrificat necesitd o modernizare substantiald a retelelor de energie
electrica ale UE. Pana 1n 2030, sunt necesare investitii in valoare de 584 de miliarde EUR
pentru a acoperi nevoile retelelor de energie electrica ale UE.

Tn ceea ce priveste investitiile publice, Comisia va continua s mobilizeze programele UE
(Mecanismul pentru interconectarea Europei, InvestEU, Orizont Europa, precum si fondurile
regionale si de coeziune) pentru a sprijini inverzirea transportului de marfa. Acestea vor
aborda blocajele in materie de infrastructura si vor sprijini digitalizarea si inovarea. De
exemplu, infiintarea Intreprinderii comune pentru ciile ferate ale Europei in cadrul
programului Orizont Europa demonstreaza angajamentul UE fata de cercetarea si inovarea in
domeniul feroviar. Pornind de la activitatea desfasurata de intreprinderea comund Shift2Rail,
noul parteneriat a facut din ,,transformarea transportului feroviar de marfa din Europa” unul
dintre proiectele sale emblematice, punand accentul pe implementarea de solutii inovatoare
pe piata transportului feroviar de marfa — DAC, dar si pe sistemele de automatizare si de
semnalizare. Activitatea celorlalte parteneriate europene instituite Tn cadrul programului
Orizont Europa va contribui si ea la decarbonizarea transporturilor prin activititi de cercetare
si inovare*’. Mecanismul de redresare si rezilientd reprezinti, la rAndul siu, o oportunitate
de a promova capacitatea suplimentard atat de necesard a terminalelor, precum si
modernizarea transportului feroviar de marfa si a transportului pe cdile navigabile interioare.
Pe aceasta baza, REPowerEU a inclus, de asemenea, sprijinul pentru transportul cu emisii
zero si infrastructura aferentd printre obiectivele sale principale, permitand statelor membre
sa integreze aceastd dimensiune in planurile lor de reducere a dependentei de combustibilii
fosili.

Statele membre vor continua sa cheltuiasca veniturile din EU ETS pentru proiecte legate de
climd si energie, inclusiv pentru transportul feroviar de marfa. Fondul pentru inovare,
finantat, de asemenea, din veniturile din ETS, va fi extins si va continua sa sprijine
decarbonizarea sectorului transporturilor. Domeniul de aplicare al investitiilor prioritare ale
Fondului pentru modernizare a fost extins la infrastructura pentru mobilitate cu emisii zero.

Cu toate acestea, avand in vedere presiunea exercitatd in prezent asupra bugetelor nationale si
asupra bugetului UE si investitiile masive necesare pentru dubla tranzitie verde si digitala,
sprijinul public in sine nu va fi suficient. Comisia va continua sd coopereze cu Banca
Europeana de Investitii si cu bancile de promovare nationale pentru a contribui la orientarea
in consecinti a creditirii acestora. In plus, Comisia va continua si lucreze la stabilirea
cadrului adecvat pentru a da semnalele corecte privind investitiile private. Comisia considera
ca apar modele de afaceri promitdtoare, prin care investitorii financiari combina sprijinul
public, cum ar fi granturile sau imprumuturile publice cu dobanda mai mica, cu investitiile

Desi aceste planuri de retea pot include puncte de reincarcare pentru vehiculele electrice, timpii indelungati de raspuns din partea
operatorilor de retea la cererile de racordari la retea pentru punctele de reincarcare risca sa intdrzie instalarea necesara a punctelor de
reincarcare de mare putere, in special pentru vehiculele grele. De asemenea, Comisia va fi vigilenta in ceea ce priveste necesitatea unei
autorizari mai rapide, de exemplu pentru infrastructura de incarcare si racordarile la reteaua energeticd, garantand 1n acelasi timp protectia
necesara a mediului si participarea publicului, prevazute in legislatia UE relevanta.

“2 Regulamentul (UE) 2022/869 privind liniile directoare pentru infrastructurile energetice transeuropene.

43 2Zero, pe baza parteneriatului EGVIA anterior, promoveazi dezvoltarea tehnologicd in domeniul transportului rutier pentru accelerarea
tranzitiei catre o mobilitate cu zero emisii la teava de evacuare; Intreprinderea comuna pentru un hidrogen curat pune un accent deosebit pe
vehiculele grele cu pila de combustie, in timp ce CCAM sprijina inovarea in domeniul transportului automatizat de marfa.
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private pentru a sprijini operatorii de transport atat In ceea ce priveste instalarea
infrastructurii de incarcare in antrepozitele lor, cat si utilizarea unor instrumente specifice
pentru a reduce costul total al detinerii de camioane cu emisii zero, abordand astfel doua
obstacole esentiale in calea tranzitiei. Comisia va promova astfel de instrumente financiare,
inclusiv cu institutii precum Banca Europeana de Investitii si bancile de promovare nationale
din statele membre.

In paralel, Comisia va continua si lucreze la cadrul adecvat, cu semnale adecvate privind
investitiile private. De exemplu, taxonomia UE urmareste sa contribuie la orientarea
capitalului pentru a sprijini activitatile economice durabile, stabilind clar care activitati se
califica drept verzi*. In cazul in care cele mai recente actualizari ale cadrului taxonomiei*
sunt adoptate astfel cum s-a prevazut, vor fi stabilite criterii tehnice de examinare pentru o
gama larga de moduri de transport durabile, in special n ceea ce priveste transportul de marfa
si_infrastructura. Tn acest scenariu, standardul UE pentru obligatiuni verzi*®, bazat pe
taxonomia UE, va contribui in continuare la mobilizarea de investitii private suplimentare
pentru inverzirea transportului de marfa.

6. Lucratori esentiali pentru un transport de marfa mai verde

Deficitul de lucritori din domeniul transporturilor pericliteaza serviciile europene de
transport de marfi si viitorul acestora®’. Toate modurile de transport se confrunti deja cu un
deficit de personal, iar acest lucru se va agrava si mai mult pe masura ce forta de munca din
sectorul transporturilor imbatraneste si se pensioneaza, iar cererea de servicii de transport de
marfa creste. Aceste deficite sunt adesea rezultatul mai multor factori, printre care conditiile
de munca dificile, cum ar fi programul de lucru prelungit, perioadele petrecute departe de
casa si lipsa cresterii profesionale, precum si provocarile demografice. Depasirea acestora
necesita atat atragerea unui numar mai mare de lucratori in sector, cat si capacitarea fortei de
munca actuale pentru a putea valorifica oportunitatile existente, cum ar fi cele legate de dubla
tranzitie verde si digitala.

Comisia a depus eforturi pentru a Imbunatiti conditiile de munca si pentru a spori
atractivitatea sectorului transporturilor pentru lucratorii sai printr-un angajament ferm fata de
dialogul social*® si alte initiative, cum ar fi ,,Femeile si transporturile — O platformi
pentru schimbare”* si reteaua ambasadorilor diversititii in domeniul transporturilor=.
Mai recent, Anul european al cailor ferate 2021 a reprezentat o ocazie excelenta de a
promova transportul feroviar ca angajator atractiv, iar sectorul a valorificat aceastd

4 Regulamentul (UE) 2020/852 al Parlamentului European si al Consiliului din 18 iunie 2020 privind instituirea unui cadru care si faciliteze
investitiile durabile si de modificare a Regulamentului (UE) 2019/2088, disponibil la adresa: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/RO/TXT/?uri=celex%3A32020R0852.

4 https://finance.ec.europa.eu/publications/sustainable-finance-package-2023_en.
“6 https://finance.ec.europa.eu/sustainable-finance/tools-and-standards/european-green-bond-standard_en.

47 Conform celui mai recent raport din 2022 al Autoritatii Europene a Muncii privind deficitul de fortd de munca, ocupatia de sofer de
camion s-a numdrat printre cele cu deficit generalizat in 2022, in concordanti cu tendintele similare din anii precedenti. in mod similar,
viitorul raport ESDE din 2023 include transportul terestru si transportul prin conducte printre subsectoarele in care statele membre se
confrunta cu deficite persistente de fortd de munca.

48 Recenta recomandare a Consiliului privind dialogul social, care introduce dialogul social in acquis-ul UE, consolideazi dialogul social
sectorial, care este esential pentru sector, inclusiv in ceea ce priveste aspecte precum conditiile din sector, o mai buna aplicare a normelor
UE privind perioadele de repaus la volan, deficitul de conducitori auto, imaginea si recrutarea.

9 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/social-issues-equality-and-attractiveness-transport-sector/equality/women-transport-eu-

platform-change_en.
0 https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/social-issues-equality-and-attractiveness-transport-sector/equality/diversity-ambassadors-

transport_en.
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oportunitate, de exemplu prin acordul ,,Women in rail” (,,Femeile din sectorul feroviar”)
dintre partenerii sociali sectoriali®l. Anul european al competentelor 20232 a continuat si
valorifice acest avant, concentrdndu-se pe competentele necesare pentru sectorul
transporturilor n viitor.

Transformarea digitald aflatd in curs oferd oportunitdti, cum ar fi cresterea eficientei,
imbunatdtirea mediului de lucru si locuri de munca de calitate, care ar trebui sd atragd mai
multi lucrdtori In acest sector. De asemenea, Comisia va continua sa lucreze in vederea unei
tranzitii juste catre automatizare si digitalizare pentru forta de muncd din sectorul
transporturilor®,

De asemenea, Comisia a prezentat initiative legislative®® pentru imbunititirea conditiilor de
munca si a protectiei sociale in sectorul transportului rutier de marfa, asigurand in acelasi
timp un echilibru intre libertatea marfurilor si libertatea operatorilor de a presta servicii
transfrontaliere. In prezent, prioritatea este punerea in aplicare a acestor dispozitii, pentru a se
asigura ca soferii de camioane isi pot exercita pe deplin noile drepturi, mentinand in acelasi
timp conditii de concurentd echitabile pe piati. in plus, in propunerea sa de revizuire a
Regulamentului TEN-T, Comisia a subliniat necesitatea de a asigura spatii de parcare sigure
si securizate, care sunt esentiale pentru protectia sanatatii si sigurantei acestor lucratori,
inclusiv a femeilor.

Pe langa intensificarea mobilitatii transfrontaliere a mecanicilor de locomotiva, dupa cum s-a
ardtat mai sus, noile inifiative privind transportul verde de marfd vor contribui la
imbunatatirea in continuare a conditiilor de munca in acest sector. De exemplu, revizuirea
Directivei privind greutatea si dimensiunile va stimula probabil utilizarea unor cabine mai
aerodinamice, ceea ce va imbunititi confortul si siguranta conducitorilor auto. In plus,
cresterea utilizarii vehiculelor grele cu emisii zero va reduce in mod semnificativ expunerea
conducdtorilor auto la poluare fonicd si atmosferica in cabind, imbunatatind astfel conditiile
de munca. Viitoarea initiativa privind cerintele referitoare la membrii echipajului pentru
navigatia interioara este un alt exemplu concret de initiativa care va avea un impact pozitiv
asupra mobilitatii lucratorilor si va crea conditii de concurentd echitabile, contribuind in
acelasi timp la asigurarea implementarii eficiente a navelor automatizate.

Atragerea lucratorilor in sectorul transportului de marfa va raméne esentiala pentru viitorul
acestuia, iar Comisia a luat deja mai multe masuri in acest sens — cel mai recent, prin
revizuirea Directivei privind permisele de conducere, in cadrul careia Comisia a propus sa
se permita soferilor de camioane sa conducd insotiti Incepand cu varsta de 17 ani, astfel incat
tinerii care au absolvit scoala sa nu mai fie nevoiti sa astepte pana la varsta de 18 ani inainte
de a putea conduce aceste vehicule. Propunerea vizeaza, de asemenea, simplificarea
recunoasterii permiselor de conducere eliberate in anumite tari terte si crearea unei retele de
cunostinte pentru a sprijini integrarea conducatorilor auto profesionisti din tari terte in cadrul
pietei unice.

5 Semnat de Federatia Europeand a Lucritorilor din Transporturi (ETF) si Comunitatea Ciilor Ferate Europene si a Gestionarilor de
Infrastructura (CER).

52 https://year-of-skills.europa.eu/index_en.

% In cadrul actiunii 69 din Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligenta, Comisia si-a anuntat intentia de a emite recomandari pentru
tranzitia catre automatizare si digitalizare si pentru impactul acestora asupra fortei de munca din domeniul transporturilor.

54 Printre acestea se numira Directiva (UE) 2020/1057, care a armonizat normele privind detasarea conducdtorilor auto, si Regulamentul
(UE) 2020/1054, care a consolidat, a clarificat si a garantat aplicarea eficace a normelor sociale in transportul rutier.
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Tn mod similar, Comisia va lansa si un studiu specific pentru a compara cerintele pentru
obtinerea unui certificat de competentd profesionala (CCP) de care au nevoie soferii de
camion, eliberat in anumite tari terte, cu cerintele CCP din UE. Acest lucru va contribui la
identificarea lacunelor pe care le pot avea detinatorii de certificate de competenta
profesionald eliberate in tari terte si la adaptarea cerintelor de formare in temeiul Directivei
CCP®® pentru a se concentra asupra acestor lacune.

Nu in ultimul rand, la nivel european exista deja mai multe initiative de perfectionare si
recalificare a lucratorilor din domeniul transporturilor pentru a-si desfasura activitatea Intr-un
sector mai verde si mai digital, cum ar fi proiectul STAFFER in domeniul transportului
feroviar®®, proiectul Skills Sea in domeniul transportului maritim®’ si parteneriatul la scara
larga pentru domeniul constructiilor navale si al tehnologiilor maritime dezvoltat sub egida
Pactului privind competentele®®,

7. Concluzii

Acum, cand sarbatorim 30 de ani de la crearea pietei unice, sarbatorim totodata
intreprinderile si lucratorii nostri din sectorul transporturilor, care au asigurat libera circulatie
a marfurilor in UE si In afara acesteia si au facut ca piata noastrd unica sa fie o adevarata
poveste de succes.

Sectorul european al transportului de marfa se afla intr-un moment de cotitura. El trebuie sa
profite de oportunitatile oferite de dubla tranzitie verde si digitald pentru a deveni mai putin
poluant si mai rezilient si pentru a continua sa prospere in economia globalizata de maine.
Toate modurile de transport trebuie sa isi aduca contributia si sd lucreze mai eficient — atat
individual, cat si impreuna.

Prin eforturile noastre de a inverzi transportul de marfa, avansam pe calea stabilita de
Strategia pentru o mobilitate durabila si inteligentd, in directia realizarii obiectivelor Pactului
verde european in domeniul transporturilor. Initiativele descrise in prezenta comunicare se
bazeaza pe diferitele initiative deja prezentate in cursul mandatului actualei Comisii, toate
vizand decarbonizarea si reducerea impactului transportului de marfd asupra mediului,
permitand in acelasi timp dezvoltarea pietei noastre unice.

Limitarea liberei circulatii a marfurilor — o libertate fundamentala in cadrul UE — nu este o
optiune. Inverzirea transportului de marfa si cresterea economica trebuie si meargi mana in
mand. De acest lucru depind competitivitatea pietei noastre unice si succesul actiunilor
intreprinse de UE in vederea realizarii unei autonomii strategice deschise.

% Directiva (UE) 2022/2561.

% https://www.railstaffer.eu/.

57 https://www.skillsea.eu/.

%8 https://pact-for-skills.ec.europa.eu/about/industrial-ecosystems-and-partnerships/mobility-transport_en.
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