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La 17 iunie 2009, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii
Europene, Comisia Europeana a hotarat sd consulte Comitetul Economic si Social European cu
privire la

, Un viitor sustenabil pentru transporturi: cdtre un sistem integrat, bazat pe
tehnologie §i usor de utilizat” (comunicare)
COM(2009) 279 final.

Prin scrisoarea din 2 iulie 2009, viitoarea Presedintie suedezd a Consiliului Uniunii Europene a
solicitat Comitetului Economic si Social sa elaboreze un aviz cu privire la:

, Puncte de plecare pentru o politica europeand in domeniul transporturilor
dupa 2010”

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insarcinata cu
pregatirea lucrdrilor Comitetului pe aceastd tema, si-a adoptat avizul la 12 noiembrie 2009.
Raportor: dl Lutz RIBBE.

In cea de-a ...-a sesiune plenard, care a avut loc la ... (sedinta din ...), Comitetul Economic si
Social European a adoptat prezentul aviz cu ... voturi pentru, ... voturi Tmpotriva si ... abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1 CESE este de acord cu analiza Comisiei privind politica de pand acum din domeniul
transporturilor conform careia suntem inca foarte departe de a indeplini obiectivele
autoimpuse Tn materie de sustenabilitate, fiind necesare schimbari fundamentale de
directie.

1.2 CESE subliniazd ca sunt incd necesare eforturi considerabile nu doar cu privire la
obiectivele ecologice (de exemplu protectia climei, economisirea resurselor,
biodiversitatea, poluarea fonica, poluarea aerului...) si cd §i In domeniul transporturilor
multe chestiuni sociale sunt Tncd nerezolvate. Acestea se referd nu doar la drepturile
lucratorilor i la conditiile de munca si de remunerare din sectorul transporturilor, precum
persoanele cu handicap, tineri si varstnici. Pe 1anga acestea este vorba si despre libertatea
de alegere a utilizatorilor transportului care nu pot sau nu vor sd dispund de un autoturism
propriu.
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Comitetul sprijind obiectivele stabilite in documentul Comisiei, insd nu crede ca prin
instrumentele descrise ar putea fi initiata o schimbare fundamentala.

O mare parte a obiectivelor mentionate este cunoscuta suficient de bine, o parte dintre
acestea fiind propuse de Comisie de multi ani, Insd punerea lor in aplicare este deficitara.
Ca exemplu se poate mentiona in acest context internalizarea costurilor externe sau
solicitarile privind o politica diferitd in domeniul transportului urban.

Comisia ar trebui sa prezinte in versiunea finala a Cartii sale albe optiuni clare de actiune
si obiective concrete cuantificabile.

Comitetul considera cd este extrem de important sa se dezbata intrebarea privind deciziile
politice si in materie de planificare care duc la aparitia traficului sau prin care se poate
evita traficul. Se solicita Comisiei ca, la elaborarea unei Carti albe si a unor noi orientari
politice, sa acorde mult mai multa atentie acestor chestiuni.

Comunicarea Comisiei Europene

In anul 2001, Comisia a prezentat o Cartea alba' in care au fost propuse directiile politicii
europene 1n domeniul transporturilor pand in 2010. Acest program a fost actualizat cu
ocazia evaludrii intermediare din 2006°. Dupa Incheierea in curand a acestei perioade de
un deceniu, Comisia considerd ca este timpul de a privi mai departe in viitor si de a
pregati drumul pentru viitoarele evolutii din cadrul politicii In domeniul transporturilor.

In prezenta comunicare, Comisia expune primele rezultate ale procesului sdu de reflectie
si ale analizelor sale; acestea s-au bazat pe diferite studii, discutii si rezultate ale unor
consultari.

In bilant se afirma: ,,Transporturile sunt o componentd esentiald a economiei europene”,
7% din PIB si peste 5% din totalul locurilor de munca din UE sunt generate de sectorul
transporturilor. Comisia descrie si subliniazd importanta transporturilor si pentru
coeziunea economicd si sociald a regiunilor, a Europei si a lumii, pentru competitivitatea
industriei europene si pentru realizarea obiectivelor Strategiei de la Lisabona.

Totodata Comisia constata cu referire la politica in domeniul transporturilor ca ,,in ceea
ce priveste indeplinirea obiectivelor SDD, rezultatele au fost insa mai limitate: dupa cum

COM (2001) 370

COM (2006) 314
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indica raportul din 2007 privind progresele inregistrate’, sistemul european de
transporturi continud sa nu se situeze pe o traiectorie sustenabild sub mai multe
aspecte.”

In continuare se afirma ca ,, mediul ramane principalul domeniu in care politica trebuie
ameliorata in continuare. Comparativ cu nivelul din 1990, ritmul de crestere a emisiilor
de gaze cu efect de sera (GES) nu a fost in niciun alt sector din UE atdt de ridicat ca in
transporturt'4. ...Aplicand aceasta analiza la evolutiile de pdna acum din domeniul
transporturilor, se observa ca activitatea a crescut foarte mult, in timp ce progresele in
directia reducerii consumului de energie al sectorului §i a intensitatii emisiilor sale de
GES au fost insuficiente.”

Decuplarea volumului transportului de cresterea PIB care a constituit unul dintre
obiectivele Cartii albe din 2001 si ale strategiei de dezvoltare durabila a fost realizatd
doar 1n transportul de calatori, Tnsd nu si in cel de marfuri. Aceasta se explica printre
altele prin faptul ca , cresterea transportului de marfda este legata si de practicile
economice: concentrarea productiei intr-un numar redus de amplasamente in scopul
realizarii unor economii de scard, delocalizarea, livrarile «fix la timp», reciclarea pe
scard mare a sticlei, hdrtiei si metalelor au permis reducerea costurilor si, eventual, a
emisiilor in alte sectoare cu pretul unor emisii mai mari in transporturi.”

Chiar daca eficienta energetica a transportului (si a diferitelor moduri de transport)
sporeste, acest lucru nu este suficient pentru a contrabalansa cresterea inregistrata in
sectorul transportuluis. Aceasta Tnseamnd cd volumul transportului este la fel de
problematic ca si faptul ca ,,progresele au fost limitate si in ceea ce priveste trecerea la
moduri mai eficiente.”

La capitolul ,,Tendinte si provocdri”, Comisia explica printre altele ca

— va creste puternic cota persoanelor varstnice (de peste 65 de ani) in UE, ceea ce va
avea drept consecintd, pe de o parte, un alt comportament legat de calatorii, dar va
duce si la utilizarea de catre societatea a mai multor resurse publice pentru pensii,
asistenta sanitard si ingrijire. Comisia porneste de la premisa ca aceasta va limita pe
viitor resursele publice disponibile pentru transport;

COM (2007) 642

In lipsa altor preciziri, sursa datelor este DG TREN (2009), ,.EU energy and transport in figures. Statistical pocketbook
2009” (Energia si transporturile UE in cifre. Agenda statistica 2009).

CESE evidentiaza faptul ca in evaluarea intermediara privind Cartea alba [COM(2006) 314, imaginea 3-2] sunt prezentate
calcule ale Comisiei privind cresterea in continuare a emisiilor de CO, din transporturi pana in anul 2020 care contravin
obiectivelor privind clima ale UE.
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transportului i va reveni un rol-cheie 1n indeplinirea obiectivelor UE privind clima si
in acest scop,, va fi necesara inversarea unora dintre actualele tendinte”;

penuria de combustibili fosili va influenta considerabil sectorul transporturilor si nu
doar din punct de vedere tehnologic (97% din nevoia de energie a transportului este
acoperitd prin combustibili fosili), ci si structural (transportul combustibililor fosili
constituie in prezent aproximativ jumdtate din volumul transportului maritim
international);

cota cetdtenilor UE care locuiesc 1n orase va creste6 si 1n acest context se constatd ca
astazi deja aproximativ 40% din emisiile de CO, si 70% din emisiile de noxe ale
transportului rutier sunt generate de transportul local si

la nivel global cresterea numarului de persoane si a bundstarii implicd mai multd
mobilitate si un volum mai ridicat de transport: astfel se citeaza studii conform cérora
numdrul autoturismelor utilizate la nivel mondial ar putea creste de la 700 de
milioane 1n prezent la mai mult de 3 miliarde pana 1n 2050, ceea ce va genera ,, grave
probleme de sustenabilitate”, ,,dacd nu se trece la vehicule cu emisii scazute §i
emisii zero si dacad nu se introduce o noud conceptie despre mobilitate”.

Pe scurt: Comisia are foarte multd dreptate atunci cand se referd la faptul cd trebuie

dezvoltata ,,0 viziune pe termen lung cu privire la mobilitatea sustenabild a persoanelor

In acest scop, aceasta formuleaza 7 obiective politice generale:

crearea unui transport sigur si de calitate

o retea bine Intretinuta si complet integrata

un transport sustenabil din punct de vedere ecologic

mentinerea UE in avangarda serviciilor si tehnologiilor de transport
protejarea si dezvoltarea capitalului uman

dirijarea transportului prin preturi inteligente

CESE saluta faptul ca Comisia abordeaza din nou aceastd tema si propune spre o ampla

consultare noi idei - desi adesea mult prea putin concrete - privind viitorul transporturilor.

Analiza sa a sectorului transporturilor este clard. Suntem inca foarte departe de

2.9
si a bunurilor”.
2.10
3. Observatii generale
3.1
6

De la aproximativ 72% in 2007 la 84% in 2050..
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obiectivele autoimpuse 1n materie de sustenabilitate si s-a recunoscut cd sunt necesare
schimbari fundamentale. Totusi nu exista Inca o viziune usor de recunoscut si obiective si
instrumente concrete derivate din aceasta destinate limitdrii si reducerii in special a
transportului individual motorizat. Comisia ar trebui sd prezinte aceasta intr-un plan de
actiune detaliat §i cu obiective cuantificabile in acest sens.

CESE este de acord cu multe din ideile Comisiei, de exemplu ca infrastructura existenta
trebuie utilizatd in mod optim, ceea ce include si utilizarea de tehnologii ale informatiei si
comunicatiilor noi sau mai bune, cad trebuie create ,sisteme logistice inteligente si
integrate” si ca in special in transportul urban trebuie aplicate noi idei care sa
imbunatateasca intermodalitatea si sa transfere traficul catre moduri de transport mai
ecologice; de asemenea, trebuie utilizate tehnologii inovatoare care sa duca la reducerea
emisiilor etc. Acestea nu sunt Tnsd cunostinte noi si nu reprezintd 1n niciun caz o viziune
noud.

In ultimii ani, CESE a elaborat o serie de avize corespunzitoare privind politica in
domeniul transporturilor si modalitatile de optimizare din punct de vedere tehnic si
organizatoric a gestiondrii fluxurilor de trafic, la care trebuie sd se facd referire aici, si
anume: ,,Examinarea intermediard a Cartii albe privind transporturile”7; »dtrategie pentru

internalizarea costurilor externe”; ,Plan de actiune privind logistica transportului de

<559 J e . N . . .
marfa””’; ,Facilitarea aplicarii transfrontaliere a normelor in domeniul sigurantei

. 510 . PSP . 11 . .
rutiere” ~; TEN-T: ,Reexaminarea politicii in domeniu” ; ,,Ecologizarea transportului

.. . . - . SO . .12 .. e
maritim si a transportului pe cdi navigabile interioare” “; ,,Cartea verde: politica maritima

a Uniunii”13; ,» Transportul rutier In 2020: asteptarile societatii civile 0rganizate”14; ,,Catre

. . <15
o retea feroviard cu prioritate pentru transportul de marfa”

- - .. 16 . .. N
europeand pentru un transport de marfa competitiv’ "; ,,Promovarea navigatiei pe céi

si ,,Reteaua feroviara

JO C 161, 13.7.2007, p. 89.

CESE 1195/2009 (nu s-a publicat inca in JO).
JO C 224, 30.8.2008, p. 46.

JO C77,31.3.2009, p. 70.

CESE 1460/2009 (nu s-a publicat inca in JO).
JO C277,17.11.2009, p. 20.

JO C 168, 20.7.2007, p. 50.

JO C 277, 17.11.2009, p. 25.

JO C27,3.2.2009, p. 41.

CESE 1199/2009 (nu s-a publicat inca in JO).

TEN/399 - TEN/400 - CESE 1284/2009 fin (DE) IZAMF/LENA/dg/da



34

35

3.6

3.7

4.1

42

navigabile interioare — NAIADES”'; ,O politicdA maritimd integratd pentru Uniunea

<18
Europeana”

CESE considera important sa se sublinieze faptul ca viitoarea politicd in domeniul
transporturilor trebuie sd Tnsemne mult mai mult decat ,,doar” gestionarea, optimizata din
punct de vedere al dezvoltarii durabile, a fluxurilor de trafic existente sau care sunt de
asteptat. In comunicarea sa, Comisia face afirmatii corespunzitoare, insi acestea sunt
prea vagi si mult prea putin concrete. Acest lucru este resimtit ca un deficit decisiv al
analizelor.

Astfel Comisia clarificd faptul cd trebuie efectuate schimbari foarte profunde ale
sistemului actual: la punctul 53, se afirma de exemplu ci ,sistemul de transport va
cunoaste schimbari substantiale”, la punctul 70 se vorbeste despre necesitatea unei
~reorganizari substantiale a sistemului de transport”, iar la punctul 37 despre ,,0 noud
conceptie despre mobilitate”. Din pacate, CESE regretd ca nu se ofera explicatii mai
concrete despre ceea ce este avut in vedere.

Astfel, documentul este un bun rezumat al multor pozitii si idei cunoscute, insd Tnca nu
prezintd o adevaratd ,viziune”. Multe lucruri rdman neexplicate, ca de exemplu
intrebarea care isi asteaptd de multi ani raspunsul despre cum poate fi rezolvata problema
internalizarii costurilor externe”.

De aceea, CESE ar dori sd utilizeze prilejul oferit de prezentul aviz exploratoriu pentru a
se referi la cateva intrebari fundamentale, carora documentul Comisiei nu le-a acordat, in
opinia sa, suficientd atentie. CESE 1isi doreste ca aceste puncte sd fie abordate si
aprofundate in analizele viitoare ale Comisiei.

Observatii specifice

Masurarea importantei transportului In primul rdnd in functie de contributia sectorului
transporturilor la PIB, respectiv la locuri de munca este insuficienta. De fiecare data cand
oamenii se Intilnesc, cAnd se schimba bunuri, cand au loc activitati sociale i economice,
are loc ,transport”. S-ar putea spune, de asemenea: fara schimbul de marfuri, fara
transport nu functioneaza nicio societate §i nu ar exista practic niciun PIB.

Oamenii vor si trebuie si fie mobili, iar marfurile au nevoie si trebuie sa fie schimbate. In
aceastd privintd sunt corecte explicatiile oferite de Comisie la punctele 39 si 40 ale
Comunicarii sale, conform carora ,transporturile ne ofera acces la multe dintre
libertatile noastre: libertatea de a lucra §i de a trai in diferite parti ale lumii, libertatea

JO C 318, 23.12.20006, p. 218.

JO C 211, 19.8.2008, p. 31.
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de a beneficia de diferite produse §i servicii, libertatea de a face comert si de a stabili
contacte personale. ... In societatea mai multiculturald si mai eterogend a viitorului ... ,
aceste libertati vor avea probabil din ce in ce mai multd cautare.”

Transportul este, de asemenea, extrem de important, insd nu constituie un scop in sine.
Nu orice transport trebuie considerat automat ,,bun” pentru societate doar pentru ca acesta
contribuie la circulatia persoanelor si marfurilor. Transportul nu are doar efecte pozitive,
asa cum afirmd Comisia insdsi in documentul sdu intr-un mod foarte accentuat. Prin
urmare, o sarcind centrald a politicii constd in impunerea 1n acest sens a unui cadru clar,
chiar a unor limite ,libertatilor” mentionate, In cazul in care sunt afectate sau chiar
amenintate alte libertdti sau necesitati, de exemplu, atunci cidnd este vorba despre
sanatatea persoanelor, mediul nostru inconjurdtor si/sau clima noastrd sau nevoile
generatiilor viitoare.

Totodata, politica (in domeniul transporturilor) trebuie sd vegheze ca, de asemenea,
tuturor cetdtenilor sd li se asigure o buna ofertd si un acces sigur la mijloacele de
transport. Acest lucru este valabil, in spiritul ideii de sustenabilitate, in special §i pentru
categoriile mai vulnerabile din punct de vedere social, pentru persoanele cu handicap,
pentru copii si tineri etc. In continuare, trebuie depuse eforturi pentru imbunititirea
conditiilor de munca ale celor care lucreaza in sectorul transporturilor.

Totusi, politica In domeniul transporturilor din trecut a tratat adesea cu prea multa
superficialitate acest aspect. PAnd acum, aceasta s-a ocupat in primul radnd cu organizarea
satisfacerii cererii de transport, mai mult chiar a creat adesea o noud cerere si noi
necesitdti de transport, printre altele prin subventionarea prioritard gresitd la nivel
macroeconomic a transportului motorizat individual, promovarea unei diviziuni
economice a muncii bazate doar pe petrolul ieftin si a alocarii corespunzatoare a locurilor
de productie si zonelor rezidentiale. Aceasta a considerat ca problemele aparute 1n acest
fel pot fi rezolvate doar la nivelul infrastructurii sau la nivel tehnic. S-a uitat — §i acest
lucru trebuie sa se schimbe — sd se dezbatd chestiunea aparitiei traficului si a utilitdtii
anumitor moduri de transport. In acest sens, Comitetul este cit se poate de constient ci nu
doar Comisia Europeana este responsabila de aceasta, deoarece multe decizii au fost luate
la nivel national, regional sau local, in conformitate cu principiul subsidiaritatii.

CESE saluta explicit faptul ca anumite chestiuni sunt abordate intr-un mod foarte deschis
de Comisie. La punctul 59 aceasta scrie: ,,Multe servicii publice au fost centralizate
progresiv cu scopul cresterii eficientei. Distantele dintre cetateni si furnizorii de servicii
(scoli, spitale, centre comerciale) au crescut mereu. Firmele au urmat aceeasi tendintd,
mentindnd un numar mai mic de centre de productie, de depozitare §i de distributie.
Tendinta de concentrare a activitatilor a generat o importanta mobilitate «fortata»,
consecinta a inrautdtirii conditiilor de accesibilitate.” Totusi, ceea ce CESE considera ca
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lipseste in comunicare este o dezbatere cu privire la consecintele politice care decurg de
aici.

Ar trebui sd fie dincolo de orice controversd faptul ca aceste tendinte descrise, de
exemplu concentrarea institutiilor publice, dar si a intreprinderilor, au fost influentate
direct sau indirect prin conditii-cadru economice si decizii politice. Ar fi important ca pe
viitor, inaintea ludrii deciziilor politice si de planificare, sa se analizeze mult mai serios
efectele asupra transportului/sistemului de transport. A existat vreodata o planificare care
nu a fost realizata, deoarece s-a decis la nivel politic cd traficul nou aparut (indus) in
acest fel nu este dezirabil?

Pe fondul cunostintelor, deficientelor si necesitatilor descrise in comunicarea Comisiei, ar
fi util de aceea sa se clarifice in cadrul examindrii initiate privind ,,un viitor sustenabil
pentru transporturi” care dintre evolutiile si cadrele anterioare de la nivel european si
national au fost evaluate gresit de Comisie. A fost corect sd se centralizeze scolile sau
administratiile astfel cum s-a Tntdmplat In citeva state membre? Au fost procesele de
concentrare — adesea subventionate prin fondurile structurale ale UE — din domeniul
abatoarelor si fabricilor de lapte cu adevdrat benefice din punct de vedere al
sustenabilitatii (i de exemplu al dezvoltdrii regionale)? A putut fi impulsionatd cu
adevérat dezvoltarea regionald durabild prin extinderea infrastructurii sau o politica
gresitd In domeniul infrastructurii de transport a condus tocmai la parasirea zonelor rurale
si la aparitia mobilitatii fortate?

Sau un alt exemplu: in cadrul diviziunii globale a muncii, in Europa se aduc furaje
ieftine. Acestea au generat procese de concentrare 1n cresterea animalelor si noi fluxuri de
trafic. Acest lucru a fost posibil in special deoarece preturile furajelor nu reflectd nici
costurile de transport, nici ,,adevarul ecologic si cel macroeconomic”. Nici costurile
sociale negative nu se reflectd adesea in acestea. Doar costurile ridicate ale efectelor
schimbadrilor climatice cauzate si de transport sau costurile bolilor cauzate de zgomotul si
emisiile traficului ridica intrebari importante pentru viitoarea politica de mobilitate in UE.
Trebuie sd ramana situatia neschimbata pe viitor? Cum afecteaza acest lucru politica in
domeniul transporturilor? Acestea sunt Intrebari la care Comisia nu oferd din pacate
niciun raspuns.

CESE solicita ca toate domeniile politice de la politica economicd si in domeniul
concurentei pana la politica de dezvoltare sa fie supuse unei evaluari de impact in ceea ce
priveste efectele acestora asupra transportului. De exemplu, modificarea politicii agricole
comune 1n directia unei consolidari a circuitelor economice regionale ofera sanse mari de
evitare a traficului si de scurtare a rutelor de transport in Europa.
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In aceasta dezbatere, nu este vorba despre mobilitate in sine, deci despre numarul
drumurilor parcurse, ci despre lungimea acestora si modul in care sunt parcurse - cu ce
cheltuieli si cu ce mijloace de transport.

Tocmai 1n aceastd privintd s-au schimbat multe 1n ultimii ani. Drumurile au devenit mult
mai lungi si nu au fost utilizate modurile de transport cele mai ecologice. Acest lucru este
valabil atat pentru transportul de persoane, cat si pentru fluxurile de marfuri, deci pentru
transportul de marfuri. Cerealele au ajuns dintotdeauna de pe cdmp la consumatorul final
trecand printr-o moara si o brutdrie; s-au schimbat insa caile de transport. Faptul ca astazi
datoritd conditiilor-cadru din alte domenii de politicd si unei armonizari deficitare in
cadrul UE este rentabil din punct de vedere economic sda se transporte aluaturi
semipreparate in camioane racite pe distante de sute de kilometri, pentru a le coace la fata
locului in covrigi constituie doar un exemplu pentru nevoia de actiune.

De citeva generatii, oamenii nu fac mai mult de 3-4 drumuri pe zi. In Germania de
exemplu, oamenii fac in prezent in fiecare zi circa 281 de milioane de drumuri, ceea ce
reprezintd 3,4 drumuri pe persoand. Zilnic, sunt astfel parcursi 3,2 miliarde km'?. in
2002, nu erau ,,decat” 3,04 miliarde km.

Traficul si lungimea drumurilor sunt determinate prin decizii private, politice si la nivel
de intreprinderi. Preturile care trebuie platite pentru solutionarea problemelor
transportului joacd in acest sens un rol esential. In aceastd privintd trebuie si pot si se
schimbe multe in viitor, printre altele prin cresterea preturilor materiilor prime (in special
la combustibilii fosili), prin ,.internalizarea costurilor externe” sustinutd si solicitatd de
CESE in multe randuri, prin reducerea asteptatd de Comisie a fondurilor publice pentru
infrastructuri etc. Lipsesc Tnsd mesajele politice clare despre actiunile care se impun de
fapt. In opinia CESE, la luarea deciziilor privind infrastructura, ar trebui adoptati o
viziune globald mai puternicd, orientatd catre dezvoltarea durabild. Ar trebui luate in
considerare nu doar imbunatatdri ale conectivitatii, cresteri ale productivitdtii i economii
de timp, ci din ce in ce mai mult si costurile ecologice si sociale aferente.

Fiecare noua masura privind infrastructura de transport este foarte scumpa si realizarea sa
are efecte pe mai multe decenii. In cazul in care Comisia constati ci procentul
persoanelor varstnice Tn societatea noastra va creste si din ce Tn ce mai multe persoane
vor locui in orase (modificandu-se astfel cerintele in materie de mobilitate) si cd este de
presupus cd vor fi disponibile mai putine fonduri publice pentru cheltuielile legate de
infrastructura, atunci se impun schimbari masive ale investitiilor 1n infrastructura.

Studiul ,,Mobilitit in Deutschland” (Mobilitatea in Germania), studiu comandat de Ministerul Federal al Transporturilor,
Constructiilor si Amenajarii Teritoriului
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4.16

4.17

4.18

4.19

De aceea, CESE propune o dezbatere aprofundatd a chestiunilor fundamentale precum
aparitia traficului si mobilitatea fortata in cadrul ,, reorganizarii substantiale a sistemului
de transport” si a ,noilor conceptii despre mobilitate” ale Comisiei si Presedintiei
Consiliului. Acesta subliniaza incd o data ca aceasta nu ar reprezenta o dezbatere despre
limitarea libertatilor sau nevoilor in materie de mobilitate, ci o discutie necesard despre
configurarea strategiei de dezvoltare durabild, in care politica In domeniul transporturilor
a fost mult prea putin integratd pana acum, si pentru a mentine libertatea de miscare i
pentru generatiile viitoare.

Comisia abordeaza la punctul 53 un subiect important: ,,Cu foate acestea, in unele
sectoare din transporturi, lucratorii ar putea sda-gi piarda slujbele ca urmare a adaptarii
la un context economic i energetic radical diferit. Este important sd se asigure ca astfel
de schimbari vor fi corect anticipate §i gestionate, asa incdt conditiile in schimbare sa
constituie §i o sursa de noi locuri de munca, iar lucratorii din transporturi sa poatd
participa §i raspunde la acest proces.”

Tocmai despre aceastd ,,gestionare corectd” este vorba. Aceasta implica descrierea intr-un
mod cat mai clar posibil a sectoarelor care vor fi afectate pozitiv, respectiv negativ. Multe
lucruri sunt deja cunoscute, insa trebuie facute publice. CESE a subliniat deja Tn unul din
primele sale avize privind dezvoltarea durabild (NAT/229) cd tocmai aceste procese
necesare de schimbare cauzeaza fricd si opozitie In special in acele domenii ale societdtii
care profitd de sistemul actual nesustenabil si astfel sunt afectat cu precddere de
schimbdrile structurale.

Pe langa aceste chestiuni structurale ale aparitiei traficului si lungimii distantelor, trebuie
clarificat modul de transport. CESE saluta afirmatiile Comisiei din comunicare, in special
observatiile conform carora

— sumele Incasate de la utilizatorii transportului (rutier)20 au adesea ,,prea putin de-a
face cu costul real al optiunilor lor pentru societate” astfel incat

— 1n cazul unei facturdri corecte a costurilor externe ale tuturor modurilor de transport
si mijloacelor de transport s-ar Inregistra o evitare a transportului, precum si o alegere
mai bund, adicd mai ecologica a modurilor de transport. CESE nu observa niciun
semn de realizare a acestei ,,facturdri corecte”,;

— ,este urgent nevoie de o cotiturda tehnologica inspre vehiculele cu emisii zero sau
scazute”. In opinia CESE, reducerea in dimensiuni a autovehiculelor, precum si
propulsia electricd bazata pe aceasta vor juca un rol esential in acest sens, Insa
evaluarile Agentiei pentru energie regenerabild arata clar ca doar in cazul utilizarii

20

Precum impozitele pe autovehicule si energie, taxele de drumuri si de utilizare a infrastructurii .
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electricitatii din surse regenerabile se poate aduce o contributie evidenta la protectia
climei?'. Cu toate acestea nu este vorba doar despre noi tehnologii de propulsie, caci
de exemplu problema blocajelor sau a oraselor adaptate automobilelor nu se poate
rezolva astfel.

tocmai in aglomerdrile urbane aflate in dezvoltare continua ar trebui promovate
masiv mijloacele de transport Tn comun, mersul pe bicicletd si mersul pe jos. Aceasta
este in conformitate cu afirmatiile Comisiei din asa numitele ,retele ceté‘genesti”zz.
Recent, CESE a criticat din nou faptul cd aplicarea ideilor formulate acolo nu se
realizeaza decét foarte sovaitor. Tocmai In politica in domeniul transportului urban
sunt necesare conceptii fundamental noi, care sd pund sub semnul intrebarii rolul
dominant de pand acum al automobilului.

CESE considera cd politicile privind transportul urban, elaborate de exemplu in
Londra sau in Bielefeld (Germania) in ultimii ani/ultimele decenii, reprezinta dovada
faptului ca tendintele negative pot fi inversate si ca se poate aplica o politica durabila
in domeniul transporturilor, atunci cand factorii de decizie angajati pregatesc terenul.

In acest context, CESE pune la indoiala afirmatia Comisiei de la punctul 32, conform
cireia ,extinderea oragelor” ,mireste nevoia de moduri individuale de transport”.
De exemplu, densitatea scazutd a autoturismelor in orase mari precum Berlin sau
Copenhaga aratd ca printr-o politica corespunzatoare in domeniul transporturilor este
posibild tocmai evolutia opusa citre defalcarea modala.

21

22

A

se vedea: http://www.unendlich-viel-energie.de/de/verkehr/detailansicht/article/5/erneuerbaren-energien-koennen-

strombedarf-fuer-elektroautos-spielend-decken.html

A se vedea ,Dezvoltarea retelei pentru cetateni — de ce este important un transport de calatori local si regional atractiv si In
ce fel contribuie Comisia Europeana la crearea acestuia” COM (1998) 431 final din 10.7.1998.
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— CESE se asteapta la o discutie fundamentatd despre instrumentele eficiente ale unei
prioritizari clare a modurilor si mijloacelor de transport mai ecologice 1n cazul tuturor
investitiilor i la stabilirea tuturor reglementarilor-cadru, precum si dezvoltarea unor
standarde sociale si de mediu uniforme pentru toate mijloacele de transport, pentru a
garanta o concurentd echitabild si o dezvoltare durabila.

— 1In special, trebuie si se tind seama de impactul diferitelor politici economice si de
amenajare a teritoriului, urmand exemplul anumitor state membre, i de experientele
multor proiecte UE realizate cu localitdti care aplicd o politicd exemplara pentru
evitarea traficului motorizat, satisfacand totodata intr-un grad ridicat nevoile vitale si
cele in materie de mobilitate. CESE se pronuntd in favoarea unui organ de
coordonarea la nivelul UE, care sa colecteze si sa difuzeze exemplele bune relevante.

Bruxelles, 12 noiembrie 2009

Presedintele
Sectiunii pentru transporturi, energie,
infrastructura si societatea informationala

Janos TOTH
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