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COMUNICARE A COMISIEI 

Un viitor sustenabil pentru transporturi: către un sistem integrat, bazat pe tehnologie şi 
uşor de utilizat 

1. INTRODUCERE 

1. În 2001, Comisia a lansat o carte albă1 prin care stabilea agenda politicii europene în 
domeniul transporturilor până în 2010. Acest program a fost actualizat cu ocazia 
evaluării intermediare din 20062. Acum că deceniul se apropie de sfârşit, a venit 
timpul de a privi înainte şi de a pregăti terenul pentru evoluţia ulterioară a acestei 
politici. 

2. Transporturile constituie un sistem complex care depinde de factori multipli, inclusiv 
de modelele de aşezări umane şi de consum, de organizarea producţiei şi de 
infrastructura disponibilă. Având în vedere această complexitate, orice intervenţie în 
sectorul transporturilor trebuie să aibă la bază o viziune pe termen lung cu privire la 
mobilitatea sustenabilă a persoanelor şi a bunurilor, nu în ultimul rând fiindcă 
politicile de natură structurală au nevoie de multă vreme pentru a fi puse în practică 
şi trebuie planificate foarte din timp. 

3. Iată de ce politicile în domeniul transporturilor pe următorii zece ani trebuie 
fundamentate pe o reflecţie asupra viitorului sistemului de transporturi care să aibă în 
vedere şi deceniile următoare. Comisia a iniţiat o astfel de reflecţie care a cuprins un 
studiu de evaluare asupra politicii europene în domeniul transporturilor (PET), o 
dezbatere desfăşurată în trei focus-grupuri, un studiu intitulat „Transvisions”, care 
identifică posibile scenarii pentru dezvoltarea transporturilor cu emisii scăzute de 
CO2, şi o consultare cu părţile interesate, în special prin intermediul unei conferinţe 
la nivel înalt a părţilor interesate, care a avut loc la 9-10 martie 20093. 

4. Comunicarea de faţă sintetizează rezultatele acestei vaste reflecţii. Secţiunea 2 se 
referă la recentele evoluţii ale PET şi la problemele care persistă. Secţiunea 3 aruncă 
o privire asupra viitorului, pentru a identifica tendinţele factorilor determinanţi care 
acţionează asupra transporturilor şi problemele pe care le-ar putea probabil pune 
societăţii. Secţiunea 4 propune câteva obiective intermediare ale politicilor din 
transporturi, care ar putea fi urmărite pentru a soluţiona problemele care se 
prefigurează în sectorul transporturilor. În secţiunea 5, sunt descrise câteva 
instrumente disponibile şi câteva posibile direcţii de acţiune în vederea atingerii 
obiectivelor formulate. 

                                                 
1 COM(2001) 370. 
2 COM(2006) 314. 
3 Toate documentele relevante pot fi descărcate la adresa: 

http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009_future_of_transport_en.htm  



 

RO 3   RO 

5. Ideile propuse în prezenta comunicare au scopul de a stimula continuarea dezbaterii 
pentru identificarea unor opţiuni de politică, fără a anticipa asupra propunerilor 
concrete care urmează să fie formulate în următoarea carte albă din 2010. 

2. POLITICA EUROPEANĂ ÎN DOMENIUL TRANSPORTURILOR ÎN PRIMUL DECENIU AL 
SECOLULUI XXI  

6. Înainte de a privi spre viitor, este util să trecem în revistă evoluţiile recente. Dacă 
este prea devreme pentru a evalua pe deplin impactul unor măsuri care s-au luat din 
2000 încoace, tendinţele şi datele pieţei ne permit totuşi să desluşim o serie de 
indicii. Acestea pot fi evaluate în raport cu obiectivele de politică stabilite cu prilejul 
evaluării intermediare a Cărţii albe şi cu cele fixate pentru transporturi în cadrul 
Strategiei de dezvoltare durabilă (SDD) din 20064. După cum se va vedea în 
secţiunea următoare, PET şi-a atins în mare măsură obiectivele fixate prin 
documentele strategice menţionate, contribuind substanţial la dezvoltarea economiei 
europene şi a competitivităţii acesteia, facilitând deschiderea şi integrarea pieţei, 
stabilind standarde de calitate ridicate în ceea ce priveşte siguranţa, securitatea şi 
drepturile pasagerilor şi ameliorând condiţiile de lucru.  

7. Transporturile sunt o componentă esenţială a economiei europene. Industria 
transporturilor, în ansamblu, generează circa 7% din PIB şi peste 5% din totalul 
locurilor de muncă din UE5. PET a contribuit la realizarea unui sistem de mobilitate 
comparabil, ca eficienţă şi eficacitate, cu cele din regiunile cele mai avansate 
economic de pe glob. De asemenea, PET a stimulat coeziunea socială şi economică şi 
a promovat competitivitatea industriei europene6, contribuind astfel într-o măsură 
semnificativă la implementarea agendei de la Lisabona pentru creştere economică şi 
locuri de muncă7. În ceea ce priveşte îndeplinirea obiectivelor SDD, rezultatele au 
fost însă mai limitate: după cum indica raportul din 2007 privind progresele 
înregistrate8, sistemul european de transporturi continuă să nu se situeze pe o 
traiectorie sustenabilă sub mai multe aspecte. 

8. Deschiderea pieţei a dus, în general, la creşterea eficienţei şi la reducerea costurilor. 
Această evoluţie este vizibilă în transportul aerian, unde procesul este mai avansat9. 
UE este pe cale să creeze condiţiile unei concurenţe loiale pe piaţa din ce în ce mai 
integrată a transporturilor, dar mai rămân probleme, cum ar fi diferenţele de 
impozitare şi de subvenţionare, care trebuie soluţionate. Trebuie menţionat că, din 
deschiderea şi integrarea pieţei diverselor moduri de transport, au avut de câştigat nu 
doar marile societăţi, ci şi întreprinderile mici şi mijlocii (IMM-urile). 

                                                 
4 CS (2006) 10917. 
5 Din aportul la PIB, 4,4% provine din serviciile de transport, care asigură 8,9 milioane de locuri de 

muncă, iar restul din producţia echipamentelor de transport, în care activează 3 milioane de persoane. 
6 COMPETE, „Analysis of the contribution of transport policies to the competitiveness of the EU 

economy and comparison with the United States” (Analiza contribuţiei politicilor din transporturi la 
competitivitatea economiei UE şi o comparaţie cu Statele Unite), octombrie 2006, ISI-Fraunhofer în 
colaborare cu INFRAS, TIS, şi EE pentru Comisia Europeană, DG TREN. 

7 COM(2007) 803. 
8 COM(2007) 642. 
9 Rutele intracomunitare au crescut cu 120% în perioada 1992-2008. Rutele intracomunitare deservite de 

mai mult de doi concurenţi au crescut cu 320% în aceeaşi perioadă. Operatorii aerieni low-cost 
reprezintă în prezent peste o treime din capacitatea curselor regulate intracomunitare. 
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9. Politica în domeniul reţelelor transeuropene de transport (TEN-T) a ameliorat 
considerabil coordonarea între statele membre în ceea ce priveşte planificarea 
proiectelor de infrastructură. Implementarea a înregistrat progrese substanţiale şi 
circa o treime din investiţiile necesare pentru TEN-T (400 miliarde EUR) au fost 
efectuate10. Prelungirea TEN la noile state membre, pe baza investiţiilor care au 
precedat extinderea11, a pus în evidenţă punctele unde trebuie să intervină fondurile 
structurale şi de coeziune pentru a completa deficitele de infrastructură ale acestor 
state. Sunt încă multe de făcut, dar reţelele transeuropene au contribuit deja 
considerabil la asigurarea legăturilor între pieţele şi popoarele UE. 

10. S-au înregistrat progrese în ceea ce priveşte reducerea poluării atmosferice şi a 
numărului de accidente rutiere. Calitatea aerului din oraşele europene s-a îmbunătăţit 
semnificativ, ca urmare a aplicării unor standarde de emisie Euro din ce în ce mai 
stricte, dar trebuie făcut mai mult, în special în direcţia reducerii, în zonele urbane, a 
emisiilor de NOx şi de particule fine (PM10), acestea din urmă fiind deosebit de 
nocive pentru sănătatea umană, precum şi în direcţia asigurării unui control adecvat 
al emisiilor reale la nivel mondial. Extinderea infrastructurii de transport a dus, 
totodată, la pierderi de habitate şi la fragmentarea peisajelor. Obiectivul reducerii la 
jumătate a numărului de victime ale accidentelor rutiere până în 2010, prevăzut şi în 
cartea albă din 2001, probabil nu va fi îndeplinit, deşi în multe state membre s-au 
declanşat acţiuni care au generat progrese semnificative. Cu un total de peste 39 000 
de decese înregistrate în UE în 2008, transportul rutier rămâne o cauză mult prea 
importantă de pierderi de vieţi omeneşti.  

11. În sectorul maritim, poluarea marină şi numărul accidentelor maritime s-au redus 
considerabil, iar UE a introdus unul din cele mai avansate cadre de reglementare 
pentru asigurarea siguranţei şi prevenirea poluării (cel mai recent pas în acest sens 
fiind pachetul legislativ pentru siguranţa maritimă). În sectorul transportului aerian, 
UE a adoptat un set cuprinzător de acte legislative comune, uniforme şi obligatorii, 
care acoperă toate elementele vitale din punct de vedere al siguranţei (aeronave, 
întreţinere, aeroporturi, sisteme de management al traficului aerian etc.). S-au 
înfiinţat agenţii europene pentru siguranţă în domeniul aviatic (AESA), maritim 
(EMSA) şi feroviar (AEF).  

12. Cartea albă din 2001 nu a atins problema securităţii, dar după atacurile din 
11 septembrie 2001 a fost elaborată o politică de securitate. La ora actuală, UE 
dispune de măsuri legislative în domeniul securităţii transporturilor pentru 
majoritatea modurilor de transport şi pentru infrastructurile de importanţă critică. În 
acelaşi timp, UE cooperează cu comunitatea internaţională în vederea ameliorării 
securităţii: recent, UE a lansat o serie de operaţiuni navale pentru combaterea 
pirateriei. 

13. Prin consolidarea drepturilor pasagerilor, s-a promovat furnizarea unor servicii de 
calitate pentru utilizatorii mijloacelor de transport. S-au adoptat şi sunt acum în 

                                                 
10 COM(2007) 135 final. Printre proiectele finalizate se numără calea de legătură de la Oresund, 

aeroportul Malpensa şi linia ferată de marfă Betuwe. Alte proiecte, cum ar fi PBKAL (linia ferată de 
mare viteză Paris-Bruxelles-Köln, Amsterdam, Londra), vor fi finalizate în curând. Au fost, de 
asemenea, puse în funcţiune tronsoane importante dintr-o serie de proiecte, cum ar fi linia ferată de 
mare viteză Madrid-Barcelona şi prima fază a TGV Est din Franţa. 

11 În special prin intermediul Instrumentului pentru politici structurale de preaderare.  
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vigoare dispoziţii legislative privind drepturile pasagerilor aerieni. În sectorul 
feroviar, un regulament adoptat în decembrie 2007 asigură ample drepturi 
pasagerilor12. În decembrie 2008, s-au adoptat două propuneri13 privind drepturile 
pasagerilor în transportul cu autobuzul şi autocarul şi în sectorul maritim. Cu toate 
acestea, transporturile publice (cu autobuzul şi cu trenul) au fost identificate ca unul 
din sectoarele în care gradul de satisfacţie a consumatorilor este minim14. 

14. Dimensiunea socială a politicii din domeniul transporturilor a fost consolidată şi în 
ceea ce-i priveşte pe lucrătorii din acest sector. În colaborare cu partenerii sociali, 
s-au luat măsuri legislative cu privire la timpul de lucru, nivelul minim de formare 
profesională, recunoaşterea reciprocă a diplomelor şi a calificărilor, menite să 
amelioreze condiţiile de lucru din transportul rutier, feroviar şi maritim. 

15. Mediul rămâne principalul domeniu în care politica trebuie ameliorată în continuare. 
Comparativ cu nivelul din 1990, ritmul de creştere a emisiilor de gaze cu efect de 
seră (GES) nu a fost în niciun alt sector din UE atât de ridicat ca în transporturi15. 
Emisiile de GES pot fi considerate ca fiind produsul a trei componente: volumul de 
activitate care generează emisiile, intensitatea energetică a activităţii respective şi 
intensitatea emisiilor de GES caracteristică energiei utilizate. Aplicând această 
analiză la evoluţiile de până acum din domeniul transporturilor, se observă că 
activitatea a crescut foarte mult, în timp ce progresele în direcţia reducerii 
consumului de energie al sectorului şi a intensităţii emisiilor sale de GES au fost 
insuficiente. 

16. Decuplarea creşterii în domeniul transporturilor de creşterea PIB, unul din 
obiectivele stabilite de cartea albă din 2001 şi de SDD, s-a produs în privinţa 
transportului de călători, unde cererea, în perioada 1995-2007, a crescut în medie cu 
1,7% pe an, comparativ cu o creştere medie a PIB de 2,5% în aceeaşi perioadă. Pe de 
altă parte, în sectorul transportului de marfă din UE cererea a crescut în medie cu 
2,7% pe an. Creşterea masivă a comerţului mondial şi accentuarea integrării la 
nivelul UE extinse au împiedicat decuplarea creşterii în transportul de marfă de 
creşterea PIB în ultimul deceniu. Creşterea transportului de marfă este legată şi de 
practicile economice: concentrarea producţiei într-un număr redus de amplasamente 
în scopul realizării unor economii de scară, delocalizarea, livrările „fix la timp”, 
reciclarea pe scară mare a sticlei, hârtiei şi metalelor au permis reducerea costurilor 
şi, eventual, a emisiilor în alte sectoare cu preţul unor emisii mai mari în transporturi. 

17. Eficienţa energetică a transporturilor este în creştere, dar sporul de eficienţă nu a fost 
consacrat integral reducerii consumului global de combustibil şi nu a fost suficient 
pentru a contrabalansa creşterea volumului de activitate în transporturi. Ca reacţie la 
ritmul insuficient de rapid de ameliorare, în aprilie 2009 s-a adoptat un act legislativ 
de stabilire a standardelor de performanţă privind emisiile pentru autoturismele noi16. 
Progresele au fost limitate şi în ceea ce priveşte trecerea la moduri mai eficiente de 
transport, deşi a avut loc o oarecare reechilibrare iar declinul relativ al transportului 

                                                 
12 JO L 315, 3.12.2007, p. 14–41, Regulamentul (CE) nr. 1371/2007. 
13 COM(2008) 817, COM(2008) 816. 
14 http://ec.europa.eu/consumers/strategy/docs/2nd_edition_scoreboard_en.pdf 
15 În lipsa altor precizări, sursa datelor este DG TREN (2009), „EU energy and transport in figures. 

Statistical pocketbook 2009” (Energia şi transporturile UE în cifre. Agenda statistică 2009). 
16 JO L 140, 5.6.2009, p. 1-15, Regulamentul (CE) nr. 443/2009. 



 

RO 6   RO 

feroviar pare să fi încetat17. O serie de studii arată că, în multe oraşe, ponderea 
bicicletei în cadrul diferitelor moduri de deplasare a crescut semnificativ în ultimii 
ani18. 

18. Transporturile nu şi-au redus semnificativ intensitatea GES prin trecerea la surse mai 
curate de energie şi continuă să depindă în proporţie de 97% de combustibilii fosili, 
ceea ce afectează şi securitatea aprovizionării cu energie. În cadrul pachetului 
legislativ „Climă şi energie”, s-au adoptat recent o serie de măsuri de îmbunătăţire a 
calităţii combustibilului19 şi un obiectiv obligatoriu de asigurare a unei cote de 10% 
din energia necesară în transporturi din surse regenerabile până în 202020.  

3. TENDINŢE ŞI PROVOCĂRI 

19. Această secţiune trece în revistă tendinţele prognozate ale principalilor factori de 
evoluţie din transporturi până la jumătatea secolului actual şi provocările pe care le 
implică o atare evoluţie. Este greu de anticipat care dintre aceste tendinţe va influenţa 
mai mult viitorul transporturilor.  

3.1. Îmbătrânirea populaţiei 

20. Se estimează că, în 2060, vârsta medie a populaţiei europene va fi cu peste şapte ani 
mai mare decât acum şi numărul persoanelor de peste 65 ani va reprezenta 30% din 
populaţie, faţă de 17% în prezent21. 

21. Deşi, după o anumită vârstă, oamenii călătoresc, în general, mai puţin ca în tinereţe, 
vârstnicii de azi tind să călătorească mai mult decât obişnuiau părinţii lor. Este de 
aşteptat ca această tendinţă să continue şi să se accentueze deoarece oamenii sunt mai 
sănătoşi, au mai multe opţiuni de a călători şi stăpânesc mai bine limbile străine. O 
societate în curs de îmbătrânire va pune mai mult accentul pe furnizarea unor servicii 
de transport percepute ca mai sigure şi mai fiabile şi oferind soluţii adecvate pentru 
utilizatorii cu mobilitate redusă. 

22. O societate în care ponderea persoanelor în vârstă va fi mai ridicată va aloca resurse 
publice sporite pentru plata pensiilor, sănătate şi îngrijire. Prin impactul său asupra 
finanţelor publice, îmbătrânirea populaţiei va îngreuna furnizarea şi întreţinerea 
infrastructurii de transport şi va restrânge finanţarea disponibilă pentru transportul 
public. Poate apărea şi un deficit de forţă de muncă şi de competenţe, agravând şi 
mai mult lipsa mâinii de lucru calificate care afectează deja unele segmente din 
sectorul transporturilor. Toţi aceşti factori pot conduce la o creştere a cheltuielilor cu 
transportul pentru societate. 

                                                 
17 În 2007, ponderea transportului feroviar de marfă în ansamblul modurilor de transport era de 10,7%, 

aceeaşi ca în 2001. 
18 http://spicycles.velo.info. Proiectul „Spicycles” este finanţat în cadrul programului IEE – STEER al UE.  
19 JO L 140, 5.6.2009, p. 88-113, Directiva 2009/30/CE.  
20 JO L 140, 5.6.2009, p. 16-62, Directiva 2009/28/CE. 
21 Eurostat (2008), „Population and social conditions” (Populaţie şi condiţii sociale), Statistics in 

Focus 72/2008; şi Comisia Europeană, Raport demografic 2008: satisfacerea nevoilor sociale într-o 
societate în curs de îmbătrânire, SEC(2008) 2911. 
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3.2. Migraţia şi mobilitatea internă 

23. Ca urmare a migraţiei nete către UE, populaţia Uniunii Europene ar putea creşte cu 
56 de milioane de locuitori în următorii 50 de ani22. Migraţia poate juca un rol 
important în sensul atenuării efectelor îmbătrânirii pe piaţa forţei de muncă. 
Imigranţii, tineri în general şi locuind cu precădere în zonele urbane, vor intensifica 
şi mai mult legăturile Europei cu regiunile învecinate, prin crearea unor relaţii 
culturale şi economice cu ţările lor de origine. Aceste relaţii vor spori circulaţia de 
oameni şi de bunuri. 

24. Mobilitatea lucrătorilor în interiorul Uniunii va creşte la rândul ei, potrivit 
estimărilor, odată cu eliminarea treptată a barierelor administrative şi juridice şi ca 
urmare a dezvoltării în continuare a pieţei interne. 

3.3. Problemele de mediu 

25. Pentru sectorul transporturilor, necesitatea de a-şi atenua impactul negativ asupra 
mediului este din ce în ce mai presantă. Pachetul legislativ „Climă şi energie”, 
adoptat recent de UE, fixează ca obiectiv reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră 
cu 20% comparativ cu 1990. Transporturile joacă un rol hotărâtor în atingerea acestui 
obiectiv şi va fi necesară inversarea unora dintre actualele tendinţe.  

26. Raportul TERM 200823 al Agenţiei Europene de Mediu, care furnizează indicatori 
privind transporturile şi mediul în UE, arată că numeroşi europeni continuă să fie 
expuşi la un nivel periculos de ridicat de poluare atmosferică şi fonică. În special 
PM10 – şi transporturile sunt cea de-a doua mare sursă de astfel de particule – ating o 
concentraţie care, în multe zone de calitate a aerului, depăşeşte valoarea limită din 
2005. Trebuie de asemenea abordată problema poluării cauzate de emisiile de NOx şi 
SOx din navigaţie.  

27. Transporturile înseşi vor suferi consecinţele schimbărilor climatice şi vor necesita 
măsuri de adaptare. Încălzirea globală va duce la creşterea nivelului mărilor, sporind 
vulnerabilitatea infrastructurilor costiere, inclusiv a porturilor24. Fenomenele 
meteorologice extreme ar urma să afecteze siguranţa tuturor modurilor de transport. 
Seceta şi inundaţiile vor crea probleme pentru căile de navigaţie interioară25. 

3.4. Penuria crescândă de combustibili fosili 

28. Potrivit estimărilor, preţul petrolului şi al celorlalţi combustibili fosili va creşte în 
deceniile următoare ca o consecinţă a cererii crescute şi a epuizării surselor ieftine. 
Impactul negativ asupra mediului va creşte şi el, pe măsură ce sursele convenţionale 
sunt înlocuite cu surse de aprovizionare mai poluante. În acelaşi timp, necesitatea 
trecerii la o economie cu emisii scăzute de carbon şi îngrijorarea crescândă legată de 
securitatea energetică vor duce la creşterea ofertei de energie din surse regenerabile, 
care va deveni mai ieftină graţie progresului tehnologic şi producţiei de masă. 

                                                 
22 A se vedea nota de subsol 21. 
23 AEM, „Transport at a Crossroads” (Transporturile la răscruce), TERM 2008, nr.3/2009. 
24 SEC(2009) 387, Document de lucru al personalului Comisiei care însoţeşte cartea albă „Adaptarea la 

schimbările climatice: către un cadru de acţiune la nivel european”. 
25 IPCC (2007), al patrulea Raport de evaluare. 
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29. Ca urmare a modificării preţurilor relative, investiţiile în sursele de energie 
alternative vor deveni mai atractive, chiar dacă preţurile vor fi foarte fluctuante. 
Nevoia de a crea o infrastructură de sprijin şi ciclul lung de viaţă al vehiculelor vor 
întârzia procesul de tranziţie. 

30. Consecinţa imediată a acestei transformări va fi reducerea necesităţilor în domeniul 
transportului de combustibili fosili, care reprezintă în prezent circa 50% din volumul 
transporturilor maritime internaţionale26.  

3.5. Urbanizarea 

31. Tendinţa de urbanizare, care s-a distins cu claritate în ultimele decenii, va continua să 
se manifeste, conform estimărilor, ponderea populaţiei europene din zonele urbane 
urmând să crească de la 72% în 2007 la 84% în 205027. 

32. Proximitatea oamenilor şi a activităţilor este o importantă sursă de avantaje care 
determină urbanizarea. Cu toate acestea, în ultimii 50 de ani, suprafaţa zonelor 
urbane din Europa a crescut chiar mai mult decât numărul de locuitori ai acestor 
zone. Această extindere a oraşelor este principala provocare cu care se confruntă 
transportul urban, întrucât măreşte nevoia de moduri individuale de transport, 
generând astfel probleme de congestionare a traficului şi de mediu. Transportul 
urban produce 40% din emisiile de CO2 şi 70% din celelalte emisii de noxe generate 
de transportul rutier28. 

33. Congestionarea traficului, predominantă în aglomeraţiile urbane şi pe căile de acces 
către acestea, implică mari cheltuieli legate de întârzieri şi de consumul sporit de 
combustibil. Cum cea mai mare parte a transportului de mărfuri şi de călători pleacă 
din sau ajunge în zonele urbane, congestionarea traficului afectează şi transportul 
interurban. Cu toate că modurile de transport în comun sunt cu atât mai profitabile cu 
cât populaţia oraşelor este mai densă, lipsa de terenuri şi rezistenţa populaţiei faţă de 
construirea de noi infrastructuri pentru transportul în comun sau pentru modurile de 
transport alternativ vor continua să pună mari probleme. 

3.6. Tendinţele mondiale care influenţează politica europeană în domeniul 
transporturilor 

34. Odată cu adâncirea pieţei unice, UE va continua probabil să se integreze cu regiunile 
învecinate (Europa de Est, Africa de Nord) şi în economia mondială. Globalizarea 
s-a impus ca o tendinţă puternică în ultimele decenii, favorizată de acordurile de 
liberalizare a comerţului şi de revoluţia tehnologică din transporturi şi comunicaţii 
(de la containere la sistemele de radionavigaţie prin satelit), care au redus barierele 
de spaţiu şi de timp.  

                                                 
26 Ponderea combustibililor fosili în ansamblul principalelor mărfuri transportate pe mare la nivel mondial 

este de aproximativ 51%, din care 32% ţiţei, 8% produse petroliere şi 11% cărbune (calculate în 
miliarde de tone-mile, conform cifrelor pentru 2005 furnizate de UNCTAD). 

27 ONU, Departamentul pentru afaceri economice şi sociale, Secţia populaţie (2008), „World Population 
Prospects: The 2007 Revision” (Perspectivele populaţiei mondiale: Revizia 2007). 

28 COM(2007) 551. 
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35. Creşterea economică dinamică a multor ţări în curs de dezvoltare, chiar dacă ar putea 
fi temporar stopată de crizele economice şi de instabilitatea geopolitică, presupune o 
continuare a procesului de globalizare. În anii care vin, transporturile în afara 
Europei vor creşte mult mai mult decât în interiorul continentului, iar comerţul şi 
transporturile externe ale UE vor continua probabil să crească rapid . 

36. Se estimează că populaţia mondială va depăşi 9 miliarde până în 205029. Această 
creştere cu circa o treime, de la 6,8 miliarde în 2009, va avea un impact uriaş asupra 
resurselor mondiale, ceea ce va spori cu atât mai mult importanţa obiectivului de 
realizare a unui sistem de transporturi mai sustenabil, cu un consum mai mic de 
resurse. 

37. Creşterea populaţiei şi a afluenţei economice se va traduce printr-o mobilitate sporită 
şi o creştere a activităţii în transporturi. Unele studii sugerează că, dacă nu se trece la 
vehicule cu emisii scăzute şi emisii zero şi dacă nu se introduce o nouă concepţie 
despre mobilitate, numărul automobilelor va creşte de la circa 700 milioane, câte 
sunt astăzi la nivel mondial, la peste 3 miliarde în 205030, generând grave probleme 
de sustenabilitate. 

4. OBIECTIVELE POLITICII PENTRU UN TRANSPORT SUSTENABIL 

38. Scopul politicii europene în domeniul transporturilor este de a institui un sistem de 
transporturi sustenabil care să corespundă nevoilor economice, sociale şi ecologice 
ale societăţii şi să încurajeze realizarea unei societăţi favorabile incluziunii şi a unei 
Europe pe deplin integrate şi competitive. Tendinţele actuale şi provocările viitoare 
evidenţiate în paragrafele anterioare relevă necesitatea de a satisface o cerere tot mai 
mare de „accesibilitate” în contextul unor preocupări crescânde în direcţia 
sustenabilităţii. Priorităţile cele mai presante care se desprind sunt o mai bună 
integrare a diferitelor moduri de transport ca o modalitate de a îmbunătăţi eficienţa 
globală a sistemului şi accelerarea elaborării şi aplicării unor tehnologii inovatoare. 
Aceste priorităţi se conturează pe fondul unui demers de elaborare a politicilor care 
plasează în permanenţă în centrul său nevoile şi drepturile utilizatorilor de 
transporturi şi ale lucrătorilor din acest sector. Capitolele care urmează detaliază 
priorităţile de mai sus sub forma unor scopuri mai operaţionale, propunând spre 
analiză şapte obiective generale.  

4.1. Transporturi de calitate în condiţii de siguranţă şi securitate 

39. Transporturile ne oferă acces la multe dintre libertăţile noastre: libertatea de a lucra şi 
de a trăi în diferite părţi ale lumii, libertatea de a beneficia de diferite produse şi 
servicii, libertatea de a face comerţ şi de a stabili contacte personale.  

40. În societatea mai multiculturală şi mai eterogenă a viitorului, cu legături mai 
profunde cu alte regiuni ale lumii, aceste libertăţi vor avea probabil din ce în ce mai 

                                                 
29 ONU, Secţia populaţie (2009), „World Population Prospects: The 2008 Revision” (Perspectivele 

populaţiei mondiale: Revizia 2008). 
30 A se vedea, de exemplu, M. Chamon, P. Mauro şi Y. Okawa (2008): „The implications of mass car 

ownership in the emerging market giants” (Implicaţiile proprietăţii generalizate de automobile în 
giganţii emergenţi de pe piaţă), Economic Policy, vol. 23, nr. 54, p. 243-296. 
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multă căutare. Va trebui să se asigure acces la bunuri şi servicii unei societăţi care 
îmbătrâneşte şi care va dori probabil transporturi mai confortabile, mai sigure, cu o 
mai bună securitate într-o perioadă în care, odată cu creşterea traficului şi cu 
tensiunile din mediul urban, aceste condiţii riscă să fie greu de realizat. 

41. Prin urmare, ameliorarea calităţii transporturilor în general, inclusiv securitatea 
personală, reducerea numărului de accidente şi a riscurilor pentru sănătate, protecţia 
drepturilor pasagerilor şi accesibilitatea regiunilor îndepărtate, trebuie să rămână o 
prioritate majoră a politicii din domeniul transporturilor. Siguranţa rutieră va 
continua să constituie un subiect de preocupare, iar după expirarea planului de 
acţiune pentru siguranţa rutieră în 2010, va trebui să se acorde atenţia cuvenită unei 
strategii ulterioare care să asigure reducerea numărului de accidente mortale pe 
drumurile europene. Trebuie, de asemenea, îmbunătăţite condiţiile de muncă ale 
lucrătorilor din transporturi, în special în ceea ce priveşte riscurile la nivelul sănătăţii 
şi siguranţei. 

42. La ameliorarea condiţiilor de siguranţă şi securitate, trebuie să se acorde atenţie 
problemei care poate apărea în legătură cu protecţia vieţii private şi a datelor 
personale din cauza mijloacelor utilizate în scopuri de supraveghere, înregistrare şi 
control.  

43. Trebuie să se asigure soluţii confortabile de transport persoanelor cu mobilitate 
redusă. Infrastructura trebuie construită, întreţinută şi modernizată pe principiul 
accesibilităţii pentru toţi. Un mediu urban cu mai mare siguranţă şi securitate ar 
putea încuraja cetăţenii să recurgă mai mult la transportul în comun, la ciclism şi la 
mersul pe jos, ceea ce nu numai că ar duce la atenuarea congestionărilor de trafic şi 
la reducerea emisiilor, ci ar avea şi efecte pozitive asupra sănătăţii şi bunăstării 
oamenilor. 

4.2. O reţea bine întreţinută şi complet integrată 

44. Transporturile sunt o industrie de reţea compusă din mai multe elemente: 
infrastructură, noduri, vehicule şi echipamente de transport, aplicaţii TIC legate de 
infrastructură şi la bordul vehiculelor, servicii de reţea, precum şi proceduri 
administrative şi operaţionale. Capacitatea de a deplasa oameni şi bunuri în mod 
eficient şi eficace se bazează în primul rând pe funcţionarea optimă a tuturor acestor 
elemente în combinaţie unele cu altele. 

45. O mai bună valorificare a capacităţii reţelei şi a atuurilor comparative ale fiecărui 
mod de transport ar putea contribui semnificativ la reducerea congestionării, a 
emisiilor, a poluării şi a numărului de accidente. Pentru aceasta este nevoie însă ca 
reţeaua să fie optimizată şi exploatată ca o singură entitate, în timp ce, în prezent, 
reţelele modale sunt în mare măsură separate şi, chiar în cadrul aceluiaşi mod de 
transport, există o lipsă de integrare între ţări. 

46. În particular, în ceea ce priveşte transportul de călători, integrarea aviaţiei cu 
legăturile feroviare de mare viteză va fi o evoluţie crucială. În privinţa transportului 
de marfă, trebuie pus în practică un sistem logistic inteligent şi integrat, dezvoltarea 
porturilor şi a terminalelor intermodale reprezentând elementul cheie. În sfârşit, 
tendinţa de urbanizare descrisă mai sus va scoate în evidenţă importanţa deosebită a 
trecerii la moduri de transport mai ecologice în contextul transportului urban.  
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47. Infrastructura ar trebui să fie bine întreţinută şi este necesară o coordonare a 
lucrărilor de ameliorare. Se reduc astfel accidentele şi costurile de exploatare şi, 
totodată, congestionarea traficului, poluarea şi zgomotul. Pentru noile obiective de 
infrastructură, ar trebui elaborate planuri şi stabilite priorităţi, în aşa fel încât să se 
mărească la maximum avantajele socioeconomice, ţinând seama de factorii externi şi 
de efectele asupra ansamblului reţelei. 

4.3. Un transport mai sustenabil din perspectiva protecţiei mediului 

48. Pentru a răspunde imperativelor Strategiei de dezvoltare durabilă a UE şi pentru a 
reduce impactul transporturilor asupra mediului, sunt necesare progrese în direcţia 
atingerii mai multor obiective ale politicii de mediu. Diminuarea consumului de 
resurse neregenerabile este esenţială în toate compartimentele sistemelor de transport 
şi în utilizarea acestora. Consecinţele nedorite ale activităţii de transport asupra 
mediului vor impune noi măsuri, în special în ceea ce priveşte zgomotul, emisiile de 
noxe în atmosferă şi emisiile de gaze cu efect de seră. Legislaţia UE stabileşte cerinţe 
în multe dintre aceste domenii, dar acestea vor trebui reevaluate şi actualizate în 
viitor. 

49. În ceea ce priveşte unele aspecte, având în vedere că implementarea schimbărilor 
durează foarte mult, este nevoie de strategii pe termen lung pentru a oferi asigurări 
diferiţilor actori de pe piaţă. Atunci când se concepe viitorul sistemului de 
transporturi, trebuie luate în calcul toate elementele de sustenabilitate, în ceea ce 
priveşte atât funcţionarea mijloacelor de transport (emisii, zgomot), cât şi realizarea 
infrastructurii (ocuparea terenurilor, biodiversitate).  

4.4. Menţinerea UE în avangarda tehnologiilor şi serviciilor de transport 

50. Inovaţia tehnologică va constitui o importantă sursă de contribuţii pentru 
soluţionarea problemelor din transporturi. Noile tehnologii vor oferi pasagerilor 
servicii noi, mai confortabile, vor spori siguranţa şi securitatea şi vor reduce impactul 
asupra mediului. „Infrastructurile soft”, cum sunt sistemele inteligente de transport în 
domeniul rutier (ITS31) şi sistemele de gestionare a traficului feroviar (ERTMS32) şi 
aerian (proiectul SESAR33, componentă a Cerului unic european), asistate de Galileo, 
pot să optimizeze utilizarea reţelei şi să îmbunătăţească siguranţa; tehnologiile 
inovatoare în domeniul vehiculelor pot să reducă emisiile, să micşoreze dependenţa 
de petrol şi să amelioreze confortul. 

51. Găsirea unor soluţii tehnologice pentru un transport sustenabil are efecte importante 
şi în ceea ce priveşte promovarea creşterii şi asigurarea locurilor de muncă. 
Îmbătrânirea populaţiei ar putea submina poziţia competitivă a Europei în economia 
mondială şi capacitatea ei de a menţine standarde de viaţă ridicate. Pentru a răspunde 
acestei provocări, va fi foarte important ca economia UE să-şi sporească 
productivitatea, şi anume prin menţinerea unui sistem de transport eficient şi prin 
majorarea investiţiilor în cercetare şi dezvoltare. 

                                                 
31 COM(2008) 886 şi COM(2008) 886/2. 
32 COM(2005) 903. 
33 Decizia 2009/820/CE a Consiliului. 
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52. Europa este lider mondial în multe domenii din transporturi, inclusiv infrastructura, 
producţia de echipamente de transport, serviciile şi logistica de transport. În 
contextul creşterii preconizate a concurenţei mondiale, păstrarea şi consolidarea 
acestei poziţii fruntaşe este un factor-cheie pentru menţinerea competitivităţii 
economiei UE în ansamblu şi, totodată, o şansă pentru industria noastră de 
transporturi de a deservi noi pieţe aflate în expansiune. 

4.5. Protejarea şi dezvoltarea capitalului uman 

53. Sistemul de transport va cunoaşte schimbări substanţiale datorită deschiderii în 
continuare a pieţei şi datorită inovaţiilor. Competitivitatea economiei UE şi 
soliditatea firmelor de transport depind de capacitatea de adaptare la inovaţii şi la 
noile nevoi ale pieţei. Concurenţa şi inovaţia au influenţat pozitiv piaţa forţei de 
muncă din transporturi. Cu toate acestea, în unele sectoare din transporturi, lucrătorii 
ar putea să-şi piardă slujbele ca urmare a adaptării la un context economic şi 
energetic radical diferit. Este important să se asigure că astfel de schimbări vor fi 
corect anticipate şi gestionate, aşa încât condiţiile în schimbare să constituie şi o 
sursă de noi locuri de muncă, iar lucrătorii din transporturi să poată participa şi 
răspunde la acest proces. În acest scop, există o serie de instrumente, inclusiv 
informarea şi consultarea lucrătorilor, dialogul social, identificarea din timp a 
deficitului de competenţe34, formarea profesională şi luarea de măsuri pentru ca orice 
restructurare să se desfăşoare într-un climat de responsabilitate socială. Protecţia 
socială şi serviciile publice trebuie să asigure o plasă de siguranţă pentru a facilita 
adaptarea. Trebuie avute în vedere şi considerentele de sex, astfel încât să se 
faciliteze accesul femeilor la locurile de muncă din transporturi. 

54. De asemenea, trebuie să se asigure menţinerea sau ameliorarea condiţiilor de lucru. 
Diferenţele în materie de drepturi şi condiţii sociale dintre statele membre nu trebuie 
să conducă la o nivelare în jos şi să devină un factor de competitivitate în condiţiile 
mobilităţii transfrontaliere crescânde a lucrătorilor din transporturi. 

4.6. Preţurile inteligente ca semnale 

55. În transporturi, ca în toate sectoarele, nu poate exista eficienţă economică dacă 
preţurile nu reflectă toate costurile – interne şi externe – pe care le generează efectiv 
utilizatorii. Indicând raritatea relativă a unor bunuri şi servicii, preţurile transmit 
informaţii esenţiale actorilor economici. Sistemul de transport ar avea mult de 
câştigat dacă semnalele preţurilor ar fi mai corecte. Puţine sunt cazurile în care se 
taxează diferenţiat utilizarea drumurilor la orele de vârf faţă de utilizarea lor în afara 
acestor ore. În mod asemănător, nu există stimulente economice pentru folosirea unor 
vehicule mai silenţioase, a unor moduri de transport mai sigure sau a unor mijloace 
mai respectuoase faţă de mediu.  

56. Operatorii de transport şi cetăţenii nu sunt întotdeauna în măsură să-şi dea seama ce 
alternative de transport sunt mai favorabile pentru economie şi pentru mediu, dar 
dacă se facturează corect costurile externe la toate modurile şi mijloacele de 
transport, oamenii vor alege bine, optând pur şi simplu pentru soluţia cea mai ieftină.  

                                                 
34 Cf. Comunicarea Comisiei „Noi competenţe pentru noi locuri de muncă: să anticipăm şi să răspundem 

cerinţelor pieţei forţei de muncă în materie de competenţe” - COM(2008) 868. 
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57. Deceniul următor va fi, după toate probabilităţile, un deceniu de tranziţie pentru 
sistemul de transport. Vor apărea noi practici şi noi tehnologii. Se vor face investiţii 
pe termen lung, în infrastructură de exemplu. Europa va trebui să suporte multă 
vreme aceste opţiuni. Din acest motiv, este esenţial ca ele să fie orientate după 
semnale corecte ale preţurilor.  

4.7. Planificând cu gândul la transporturi: ameliorarea accesibilităţii 

58. Introducerea unui sistem corect de preţuri va contribui la o mai bună reprezentare a 
costurilor de transport în alegerea amplasamentelor, dar chiar şi aşa există riscul ca 
planificatorii să nu ia corect în calcul costurile de transport şi să considere existenţa 
unor soluţii ieftine de transport ca un lucru de la sine înţeles. 

59. Multe servicii publice au fost centralizate progresiv cu scopul creşterii eficienţei. 
Distanţele dintre cetăţeni şi furnizorii de servicii (şcoli, spitale, centre comerciale) au 
crescut mereu. Firmele au urmat aceeaşi tendinţă, menţinând un număr mai mic de 
centre de producţie, de depozitare şi de distribuţie. Tendinţa de concentrare a 
activităţilor a generat o importantă mobilitate „forţată”, consecinţă a înrăutăţirii 
condiţiilor de accesibilitate.  

60. Atunci când iau decizii de amenajare a terenurilor sau de amplasare a unor obiective, 
autorităţile publice şi firmele ar trebui să ţină seama de consecinţele opţiunilor lor în 
ceea ce priveşte nu numai transportarea bunurilor, ci şi necesităţile de deplasare ale 
clienţilor şi salariaţilor. O bună planificare ar trebui, totodată, să faciliteze integrarea 
perfectă a diferitelor moduri de transport. 

61. Necesităţile de transport pot fi, de asemenea, reduse prin extinderea accesibilităţii 
„virtuale”, bazate pe tehnologia informaţiei (telemuncă, e-guvernare, e-sănătate etc.). 
Există deocamdată puţine date cu privire la efectele acestor practici, dar ele par să 
reprezinte un potenţial important şi încă nevalorificat de înlocuire a deplasărilor. Pe 
de altă parte, uşurinţa mai mare de a ţine legătura ar putea îndemna oamenii să 
locuiască la distanţe mai mari de locul de muncă şi firmele să-şi disperseze 
activităţile. Drept urmare, drumurile legate de locul de muncă ar putea deveni mai 
rare, dar mai lungi. Telemunca prezintă, oricum, marele avantaj al flexibilităţii în 
ceea ce priveşte alegerea momentului deplasării, ceea ce reduce semnificativ 
congestionările35. 

5. POLITICI PENTRU UN TRANSPORT SUSTENABIL 

62. Dacă secţiunea precedentă propunea obiectivele generale ale politicii viitoare în 
domeniul transporturilor, secţiunea de faţă sugerează o serie de modalităţi prin care 
instrumentele de politică disponibile pot fi activate pentru a atinge aceste obiective şi 
a răspunde la provocarea sustenabilităţii.  

                                                 
35 TRANSvisions: „Report on Transport Scenarios with a 20 and 40 Year Horizon” (Raport privind 

scenariile de transport peste 20 şi peste 40 de ani), 
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2009_future_of_transport/20030331_transvisions_task_1_fi
nal_report.pdf 
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5.1. Infrastructură: întreţinerea, dezvoltarea şi integrarea reţelelor modale 

63. Pentru funcţionarea optimă a unui sistem de transport, este nevoie de integrarea şi 
interoperabilitatea deplină a secţiunilor individuale ale reţelei, precum şi de 
interconectarea diferitelor reţele (modale). În obţinerea acestui rezultat, un rol crucial 
îl joacă nodurile – centre logistice ale reţelei care oferă posibilităţi de conectare şi 
opţiuni atât transportului de marfă, cât şi celui de călători. Trebuie promovate şi 
dezvoltate platforme intermodale şi de transbordare acolo unde există un potenţial de 
consolidare şi de optimizare a fluxurilor de mărfuri şi de călători. Este cazul 
caracteristic al zonelor cu un transport intens de mărfuri şi de călători, adică al 
zonelor urbane şi al celor situate la intersecţia coridoarelor cu volum mare de trafic. 

64. O extindere bine concentrată a infrastructurilor va ajuta la evitarea congestionărilor şi 
a pierderii de timp. În acest scop, infrastructura trebuie să fie atent planificată şi 
priorităţile trebuie stabilite cu grijă pentru a optimiza filierele de transport şi reţeaua 
de transport în ansamblu. Pe lângă evitarea gâtuiturilor, va fi esenţială identificarea 
unor coridoare verzi, pentru a reduce congestionarea şi, totodată, poluarea mediului. 
Proiectele de infrastructură includ sistemele europene de navigaţie globală prin 
satelit (Galileo şi EGNOS), care vor completa reţelele „tradiţionale” şi vor 
îmbunătăţi exploatarea acestora. 

65. Fructificând experienţa acumulată prin aplicarea directivelor EIM şi ESM36, ar trebui 
ca, pentru evaluarea proiectelor de infrastructură, să se adopte metodologii comune şi 
ipoteze similare pentru toate modurile de transport şi, eventual, pentru toate ţările37. 
Este nevoie de date şi indicatori comuni, începând cu cei legaţi de trafic şi de 
congestionare. Se va permite astfel selecţionarea proiectelor pe baza unor raporturi 
costuri-beneficii comparabile şi ţinând seama de toate elementele relevante: 
consecinţe socio-economice, aport la coeziune şi efecte asupra ansamblului reţelei de 
transport. 

66. Infrastructura nouă este costisitoare şi valorificarea optimă a facilităţilor existente 
poate da rezultate foarte bune cu mai puţine resurse. Pentru aceasta este nevoie să se 
gestioneze, întreţină, modernizeze şi repare corespunzător marea reţea de 
infrastructură care a constituit până acum unul din avantajele competitive ale 
Europei. Modernizarea infrastructurii existente – folosind şi sistemele inteligente de 
transport – este de multe ori cea mai ieftină modalitate de mărire a performanţei 
globale a sistemului de transport. 

67. Până în prezent, infrastructura a fost în general proiectată pentru o utilizare mixtă – 
pentru vehicule de călători, ca şi pentru vehicule de marfă – dar creşterea traficului şi 
congestionarea aferentă, în special în interiorul şi în jurul oraşelor, au generat 
fricţiuni între transportul de marfă şi cel de călători. Acolo unde volumul traficului 
justifică astfel de soluţii, ar trebui avută în vedere posibilitatea de a asigura 
infrastructuri specializate pentru călători şi pentru marfă fie sub forma coridoarelor 
speciale de marfă, fie prin stabilirea unor reguli de prioritate „inteligente”. În general, 

                                                 
36 Directiva privind evaluarea strategică de mediu (2001/42/CE) şi Directiva privind evaluarea impactului 

de mediu (85/337/CEE), modificate prin Directivele 97/11/CE şi 2003/35/CE. 
37 În acest context, Comisia va adopta orientări de mediu pentru extinderea porturilor, după cum se 

prevede în cartea albastră privind politica maritimă integrată [COM(2007) 575]. 
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infrastructura poate fi folosită mai eficient când profilurile utilizatorilor (încărcături, 
viteze etc.) sunt asemănătoare.  

68. Pentru Europa, datorită lungimii liniilor sale de coastă şi porturilor sale numeroase, 
sectorul maritim constituie o alternativă preţioasă la transportul rutier. 
Implementarea integrală a „spaţiului maritim european fără frontiere”38 şi strategia 
transportului maritim până în 201839 pot transforma „autostrăzile mării” într-o 
realitate şi valorifica potenţialul european de transport maritim pe distanţe mici. 
Operaţiunile de logistică bazate pe sinergiile dintre transportul maritim şi cel feroviar 
şi/sau fluvial prezintă, de asemenea, un mare potenţial de dezvoltare. 

69. Sistemele de informaţii joacă un rol esenţial în supravegherea filierelor de transport 
complexe care implică mai mulţi actori, precum şi în informarea utilizatorilor de 
transporturi cu privire la alternativele de care dispun şi la eventualele perturbări. 
Documentele şi biletele de transport trebuie să devină electronice şi multimodale, 
asigurându-se în acelaşi timp protecţia vieţii private şi a datelor personale. Trebuie 
clarificate şi simplificate problemele de responsabilitate, rezolvarea diferendelor şi 
procesarea reclamaţiilor pe tot parcursul lanţului de transport. Trebuie elaborate 
soluţii TIC în sprijinul mai bunei gestionări şi integrări a fluxurilor de transport. 

5.2. Finanţare: identificarea resurselor pentru un transport sustenabil 

70. Trecerea la o economie cu emisii scăzute de dioxid de carbon va impune o 
reorganizare substanţială a sistemului de transport. Va fi nevoie, pentru aceasta, de o 
finanţare importantă şi bine coordonată, dar resursele vor fi greu de găsit: actuala 
criză financiară pune la încercare finanţele publice şi va fi probabil urmată de o etapă 
de consolidare bugetară. Îmbătrânirea populaţiei va înghiţi tot mai multe fonduri 
publice pentru pensii şi asistenţă medicală. 

71. Transporturile sunt o sursă substanţială de venituri la bugetul public. Taxele pe 
energie reprezintă 1,9% din PIB, cea mai mare parte provenind din taxele pe 
carburanţi pentru transportul rutier şi pentru autoturismele personale. Încă 0,6% din 
PIB se colectează din impozitele pe vehicule40. Pe lângă impozitele citate, mai există 
taxe şi tarife pentru utilizarea infrastructurii. Aşadar, utilizatorii de transporturi 
plătesc deja o sumă semnificativă, care de multe ori însă are prea puţin de-a face cu 
costul real al opţiunilor lor pentru societate. 

72. Investiţiile în infrastructura de transport se finanţează în principal din fonduri 
publice, care adeseori acoperă şi circa 50% din cheltuielile de exploatare ale 
serviciilor de transport public. Recurgerea la fonduri publice, pe lângă sursele de 
tipul „utilizatorul plăteşte”, se justifică prin avantajele socio-economice mai largi (de 
ex., dezvoltare regională, bunuri publice). Aceste avantaje ar trebui evaluate după 
metode de evaluare a proiectelor armonizate treptat la nivelul UE. Cheltuielile totale 

                                                 
38 COM(2009) 10 şi COM(2009) 11. 
39 COM(2009) 8, „Obiective strategice şi recomandări pentru politica UE în domeniul transportului 

maritim până în 2018”. 
40 Eurostat (2008), „Taxation trends in the European Union” (Tendinţele impozitării în Uniunea 

Europeană), ediţia 2008. 
 Comisia Europeană, Tabele de accize, venituri fiscale – Produse energetice şi energie electrică, iulie 

2008. 
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cu infrastructura din transportul rutier – reprezentând costuri fixe plus întreţinere – 
sunt estimate la aproximativ 1,5% din PIB41. 

73. Conform estimărilor disponibile, care se referă la transportul rutier, costurile externe 
cele mai frecvente ajung la un total de 2,6% din PIB42. Acestea se plătesc generic de 
către toţi cetăţenii, deci nu într-un mod care să le raporteze direct la costurile externe 
respective: se irosesc astfel efectele de stimulare, ca şi valoarea de semnal a 
preţurilor. Principiul „poluatorul plăteşte”, deşi consfinţit de tratat43, nu se respectă în 
toate cazurile. 

74. Anul trecut, Comisia a propus o strategie în mai multe etape pentru internalizarea 
costurilor externe din toate modurile de transport44. Aceasta are în vedere, printre 
altele, includerea transporturilor aeriene în schema UE de comercializare a 
certificatelor de emisii începând din 201245 şi introducerea unor taxe de internalizare 
pentru camioanele de mare tonaj. Statele membre şi organizaţiile internaţionale vor 
acţiona pentru completarea acestei strategii, acolo unde este cazul, asigurându-se că, 
la toate modurile şi vehiculele, costurile utilizatorilor includ şi costurile externe 
corespunzătoare. Implementarea acestei strategii va fi facilitată în viitor de 
dezvoltarea tehnologiei – de exemplu, prin dispozitive la bordul vehiculelor şi 
sisteme de poziţionare globală pentru tarifarea accesului la infrastructuri. 
Internalizarea taxelor, ca o completare a veniturilor din impozitele pe energie, va fi 
probabil necesară în orice caz, deoarece este de aşteptat o scădere a accizelor la 
produsele petroliere ca urmare a răspândirii vehiculelor bazate pe surse alternative de 
energie. 

75. Este de prevăzut, de asemenea, că sectorul transporturilor va trebui din ce în ce mai 
mult să se autofinanţeze şi în materie de infrastructură. Taxele de congestionare, care 
reflectă costurile deficitului de infrastructură, sunt un bun indicator al nevoii de noi 
capacităţi şi pot aduce fonduri pentru extinderea infrastructurii sau pentru 
identificarea unor soluţii de transport alternative.  

5.3. Tehnologie: cum să accelerăm tranziţia la o societate cu emisii scăzute de dioxid 
de carbon şi să ne situăm în fruntea inovării mondiale 

76. Ştiinţa şi industria sunt deja foarte implicate în căutarea de soluţii pentru probleme ca 
siguranţa transporturilor, dependenţa de carburant, emisiile vehiculelor şi 
congestionarea reţelelor. Având în vedere tendinţele menţionate în ceea ce priveşte 
populaţia mondială şi deţinerea de autoturisme, este urgent nevoie de o cotitură 
tehnologică înspre vehiculele cu emisii zero sau scăzute, ca şi de dezvoltarea unor 
soluţii alternative pentru un transport sustenabil. Europa trebuie să deschidă calea 
spre o mobilitate sustenabilă, furnizând, unde se poate, soluţii valabile la nivel 
mondial şi care să poată fi exportate în alte regiuni ale lumii. 

                                                 
41 Cf. Proiectul UNITE pentru PC5 al CE de C. Nash et al., ITS, Universitatea din Leeds.  
42 A se vedea nota de subsol 41. Sunt luate în calcul costurile induse de congestionare, accidente, poluare 

atmosferică, zgomot şi încălzirea globală. 
43 Articolul 174 alineatul (2) din Tratatul CE. 
44 COM(2008) 435. 
45 În 2006, Comisia a lansat o propunere cu privire la activităţile din sectorul aviatic, iar rezultatul a fost o 

directivă adoptată în noiembrie 2008. 
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77. În ce priveşte tehnologiile promiţătoare, decidenţii politici trebuie să introducă nişte 
condiţii-cadru pentru introducerea pe piaţă a acestora, astfel încât niciuna să nu fie 
incorect avantajată. În acest scop, trebuie în special să se fixeze standarde deschise, 
să se asigure interoperabilitatea, să se majoreze cheltuielile de C&D pentru 
tehnologiile care nu sunt încă gata pentru intrarea pe piaţă, să se definească un cadru 
regulamentar şi juridic clar – de pildă, în domenii ca răspunderea şi respectarea vieţii 
private – şi să se promoveze exemple de bune practici.  

78. Fixarea standardelor va fi probabil cel mai important instrument al politicii. Trecerea 
la un sistem de transport nou şi integrat nu va fi un succes şi nu va fi rapidă decât 
dacă se adoptă norme şi standarde deschise pentru noua infrastructură, pentru noile 
vehicule şi pentru alte dispozitive şi echipamente necesare. Acest aspect este 
important nu numai pentru piaţa internă, ci şi pentru promovarea standardelor 
europene la scară internaţională. Dezvoltarea unor sisteme inteligente de transport ori 
a unor sisteme alternative de propulsie a vehiculelor poate atinge un succes 
comparabil cu cel al tehnologiei GSM. Decidenţii politici trebuie însă să se asigure 
că procesul de fixare a standardelor nu ridică obstacole la intrarea pe piaţă şi la 
dezvoltarea de tehnologii alternative. 

79. Alt instrument de politică îl constituie promovarea cheltuielilor de C&D în domeniul 
mobilităţii sustenabile, de pildă prin iniţiativa automobilelor ecologice europene46 şi 
prin iniţiativele tehnologice comune47. Noile sisteme de transport şi noile tehnologii 
pentru vehicule vor trebui implementate mai întâi ca proiecte demonstrative, pentru 
ca fezabilitatea lor şi viabilitatea lor economică să poată fi evaluate. Intervenţia 
publică ar fi de asemenea necesară în diferite stadii de dezvoltare a infrastructurii de 
asistenţă pentru noile vehicule, de pildă reţele inteligente pentru transportul energiei 
electrice sau de distribuţie a hidrogenului. Mai sunt multe de făcut pentru a accelera 
integrarea în sistemul nostru de transport a unor aplicaţii care sunt disponibile deja. 
În sfârşit, normele privind ajutoarele de stat vor fi, şi ele, un important instrument de 
politică, favorizând dezvoltarea unor noi tehnologii şi a unor moduri de transport 
alternative. 

5.4. Cadrul legislativ: promovarea deschiderii în continuare a pieţelor şi încurajarea 
concurenţei 

80. Uniunea Europeană a iniţiat un proces de deschidere a pieţelor care a dat deja roade 
acolo unde este mai avansat. Drept urmare, un număr crescând de firme acţionează 
pe mai multe pieţe naţionale şi în diferite moduri de transport, ceea ce avantajează 
performanţa economică de ansamblu şi ocuparea forţei de muncă din UE. Există însă 
riscul, atunci când pieţele sunt doar parţial deschise, ca unii operatori care acţionează 
în medii protejate să-şi finanţeze operaţiunile pe pieţe liberalizate. 

81. Finalizarea pieţei interne, însoţită de punerea în aplicare riguroasă a normelor în 
materie de concurenţă, are o importanţă capitală. Procesul ar trebui să includă şi o 
simplificare administrativă vizând reducerea poverilor inutile impuse întreprinderilor 
de transport. Pe baza realizărilor obţinute în transportul rutier şi aerian, introducerea 

                                                 
46 COM(2008) 800. 
47 De exemplu, se preconizează că noua iniţiativă tehnologică comună „CLEAN SKY”, care reuneşte 

proiecte finanţate de UE şi importanţi participanţi industriali, va duce la elaborarea unor tehnologii 
revoluţionare care vor reduce semnificativ impactul transportului aerian asupra mediului.  
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în sectorul feroviar a unor noi norme de deschidere a pieţelor, asistată de punerea în 
aplicare efectivă a legislaţiei existente, va fi deosebit de importantă pentru acest 
sector.  

82. În paralel, cadrul de reglementare trebuie să evolueze spre o armonizare a obligaţiilor 
de mediu, o supraveghere efectivă şi o protecţie uniformă a situaţiei lucrătorilor şi a 
drepturilor utilizatorilor. Cadrul legislativ va trebui nu doar să creeze un condiţii 
egale pentru toţi concurenţii, ci şi să se asigure că aceştia nu sacrifică normele de 
siguranţă şi de securitate, condiţiile de lucru ale personalului sau drepturile 
utilizatorilor, în special ale celor cu mobilitate redusă şi cu nevoi speciale. În acelaşi 
timp, standardele de mediu trebuie să conveargă „în sus” şi nu spre un minim 
numitor comun.  

83. Marii operatori logistici multimodali au know-how-ul şi resursele necesare pentru a 
efectua investiţii care implică tehnologii avansate şi pentru a participa la proiecte 
executate în parteneriate public-privat (PPP), dar autorităţile publice trebuie să se 
asigure că părţilor terţe nu li se va bloca accesul la infrastructură. Posibila creare a 
unor manageri pentru infrastructurile transnaţionale ar fi o evoluţie binevenită care ar 
putea diminua fricţiunile care persistă în prezent. 

5.5. Comportament: educare, informare, implicare 

84. Educaţia, informarea şi campaniile de sensibilizare vor juca un rol important în 
influenţarea viitoarelor comportamente ale consumatorilor şi în facilitarea unor 
opţiuni de mobilitate sustenabile. Politicile din domeniul transporturilor au un impact 
foarte direct asupra vieţii oamenilor şi tind să fie foarte controversate: cetăţenii 
trebuie să fie informaţi mai bine asupra raţiunilor care stau la baza deciziilor de 
politică şi asupra alternativelor existente. Ca să accepte soluţiile propuse, trebuie ca, 
în prealabil, publicul să înţeleagă mai bine provocările care ne aşteaptă. 

85. O implicare mai largă a publicului în planificarea transporturilor poate fi asigurată cu 
ajutorul instrumentelor participative, şi anume consultările deschise, sondajele şi 
reprezentarea părţilor interesate în procesele decizionale. 

86. Lucrătorii din transporturi şi partenerii sociali din sector trebuie să fie informaţi şi 
consultaţi în ceea ce priveşte elaborarea, aplicarea şi monitorizarea politicii din 
domeniu şi măsurile aferente, atât la nivel sectorial, cât şi la nivel de întreprindere. 

5.6. Guvernanţă: acţiuni eficace şi coordonate  

87. Sistemul de transport presupune interacţiuni complexe ale factorilor politici, 
economici, tehnici şi sociali. Sectorul nu poate prospera decât dacă autorii de politici 
vin cu o planificare sănătoasă, cu o finanţare corespunzătoare şi cu un cadru adecvat 
de reglementare pentru operatorii de pe piaţă.  

88. Este o sarcină dificilă, deoarece necesită o coordonare a politicilor între diferitele 
organisme şi la diferite niveluri. Politica europeană în domeniul transporturilor este 
un exemplu elocvent în acest sens: succesul ei depinde în mare măsură de modul în 
care este implementată şi completată prin măsuri decise la alte niveluri 
guvernamentale. Există cel puţin două domenii în care coordonarea eficace a 
acţiunilor, dincolo de ce se face acum în UE, prezintă avantaje care merită subliniate: 
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– Standarde şi interoperabilitate. În următorii câţiva ani, pentru a răspunde 
provocărilor din domeniul transporturilor, vor apărea multe tehnologii şi practici 
de reglementare noi. Va fi nevoie de coordonare pentru a asigura 
interoperabilitatea echipamentelor şi pentru a evita proliferarea unor sisteme 
naţionale diferite, de pildă standarde şi norme pentru tarifarea accesului la 
infrastructuri, pentru ITS sau pentru accesul la zonele congestionate. 

– Provocarea urbană. Din raţiuni de subsidiaritate, UE joacă un rol limitat în 
reglementarea transportului urban Pe de altă parte, cea mai mare parte a 
transporturilor încep şi se sfârşesc în oraşe, iar problemele de interconectare şi de 
standardizare nu se opresc la porţile oraşelor. Cooperarea la nivel comunitar poate 
ajuta autorităţile urbane să realizeze sisteme de transport mai sustenabile. Există o 
serie de activităţi şi de domenii în care UE poate da exemplul şi poate continua să 
promoveze şi să sprijine proiecte demonstrative şi schimburi de bune practici, în 
special prin intermediul celui de-Al 7-lea program-cadru şi al programelor 
politicii de coeziune. Mai mult, UE poate oferi un cadru care să faciliteze luarea 
unor măsuri de către autorităţile locale. 

5.7. Dimensiunea externă: Europa trebuie să vorbească la unison 

89. Sectorul transporturilor este din ce în ce mai internaţional. În consecinţă, politica 
europeană în domeniul transporturilor trebuie să se situeze într-o perspectivă 
internaţională, ca să asigure integrarea pe mai departe cu ţările vecine şi să 
promoveze interesele economice şi de mediu ale Europei în context mondial. 

90. Adâncirea integrării economice şi fluxurile de migraţie din ţările vecine şi de pe 
continentul african vor fi printre principalele provocări cu care Europa se va 
confrunta în viitor. Cooperarea internaţională în transporturi în scopul interconectării 
necesare a marilor axe de transport din aceste regiuni trebuie promovată în 
continuare, prin sprijinirea unei dezvoltări sustenabile în ţările învecinate şi în Africa. 

91. Într-adevăr, dezvoltarea reţelei de transport regional de bază pentru Europa de 
Sud-Est, în calitate de precursor al TEN-T, este crucială pentru stabilitatea şi 
prosperitatea economică ale Europei de Sud-Est şi va consolida, totodată, legăturile 
cu ţările din regiune care candidează sau ar putea candida la aderare. Mai mult, 
planurile de acţiune din cadrul politicii europene de vecinătate (PEV), ca şi 
acordurile bilaterale de parteneriat şi cooperare, cuprind capitole substanţiale 
referitoare la cooperarea în domeniul politicii transporturilor, mergând până la 
adoptarea în diferite măsuri de către ţările PEV a legislaţiei de transport a UE. 
Relaţiile în domeniul transporturilor dintre UE şi statele răsăritene ale PEV, ca şi 
dintre UE şi Belarus, includ şi ambiţioase planuri de extindere a reţelei TEN-T. 

92. UE este deja un important creator de norme la scară mondială. Normele de emisie 
EURO pentru vehiculele rutiere şi Sistemul european de gestionare a traficului 
feroviar (ERTMS) sunt doar câteva exemple de standarde europene adoptate din ce 
în mai mult şi în afara Europei. Aceste evoluţii trebuie promovate în forumurile 
internaţionale. Rolul internaţional jucat de UE este deosebit de important pentru 
transporturile maritime şi aeriene, sectoare internaţionale prin natura lor. Pentru a îşi 
păstra poziţia de frunte pe aceste pieţe în următorii 40 de ani, Europa trebuie să 
vorbească la unison în forumurile care reunesc reprezentanţi ai guvernelor, ai 
industriei şi ai instanţelor de reglementare la nivel mondial. 
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6. CE URMEAZĂ? 

93. Comisia încurajează toate părţile interesate să participe la consultarea lansată prin 
prezenta comunicare48. Opinii cu privire la viitorul transporturilor şi la eventualele 
opţiuni de politici se pot transmite pe adresa: tren-future-of-transport@ec.europa.eu 
până la 30 septembrie 200949. 

94. Rezultatele acestor consultări vor fi prezentate cu ocazia unei conferinţe a părţilor 
interesate în toamna lui 2009. Pe baza reacţiilor primite de la părţile interesate, de la 
Parlamentul European şi de la Consiliu, Comisia va emite în 2010 o carte albă 
cuprinzând măsurile de politică ce urmează a fi adoptate în cursul deceniului 2010-
2020. 

                                                 
48 Pentru îndrumări privind modalităţile de a răspunde la consultare, se va putea consulta site-ul DG 

TREN: http://ec.europa.eu/transport/strategies/2009_future_of_transport_en.htm  
49 Contribuţiile vor fi publicate pe Internet. Pentru informaţii despre modul în care vor fi tratate datele 

personale şi contribuţia dumneavoastră, este important să citiţi declaraţia de confidenţialitate ataşată la 
această consultare. Organizaţiile profesionale sunt invitate să se înscrie în Registrul reprezentanţilor 
grupurilor de interese al Comisiei Europene (http://ec.europa.eu/transparency/regrin). Registrul a fost 
creat în cadrul Iniţiativei europene pentru transparenţă pentru a oferi informaţii Comisiei, ca şi 
publicului larg, cu privire la obiectivele, finanţarea şi structurile reprezentanţilor diferitelor grupuri de 
interese. 


