POLITICA IN DOMENIUL
TRANSPORTURILOR



Lucrarea de fatd a fost elaborata 1n cadrul proiectului Phare RO-2002/000-586.03.01.04.02 — “Formare initiald in
afaceri europene pentru functionarii publici din administratia publica centrala” implementat de Institutul European
din Romania in colaborare cu EUROMED - Euro Mediterranean Networks din Belgia in anul 2005.

Lucrarea face parte din Seria Micromonografii - Politici Europene.

©2005, Institutul European din Romania
Tiparit la MasterPrint Super Offset, tel. +40 21 223.04.00, fax +40 21 222.80.25



CUPRINS:

Introducere

I. Politica de transport in Uniunea Europeana

UNIUNEA
EUROPEANA:
POLITICA IN
DOMENIUL
TRANSPORTU-
RILOR

I.1. Istoricul politicii de transport in Uniunea Europeana

1.2. Actori institutionali ai politicii de transport

1.3. Obiective
[.4. Politici Sectoriale de transport
1.4.1. Transportul rutier
Transportul rutier de bunuri
Transportul rutier de pasageri
1.4.2. Transportul feroviar
1.4.3. Transportul fluvial
1.4.4. Transportul maritim
1.4.5. Transportul aerian
1.4.6. Transportul inter-modal
1.4.7. Logistica
1.4.8. Transportul urban

1.4.9. Taxarea pentru infrastructura
L.5. Retelele de transport trans-europene

1.6. Siguranta in transport
1.7. Transportul si mediul

Avantajele biocombustibililor in transport

Calitatea combustibilului auto
Autovehicule

Emisiile navelor

Echipamente mobile non-rutiere

Dezvoltarea unui sistem de transport durabil

Decuplarea cresterii transporturilor de cresterea economica

1.8. Aspecte problematice
II. Politica de transport in Roméania
II.1. Cadrul regional

IL.2. Istoricul politicii de transport in Romania

I1.3. Negocierile de aderare

Pozitia Romaniei fata de acquis

I1.4. Cadrul institutional

IL.5. Strategia Nationala de Transport
Politica in domeniul transporturilor

II1. Surse de informare/bibliografie

—
[e=INolNe JJNe JIEN Bie) Mo NV, TRU) RN SN S N e LY S I S e

DO = = e e e e e e e e e e e e e e
O O 00 1N N B W WDNNNDNDN = = ==



ACRONIME

AFER - Autoritatea Feroviard Romana

ANR - Autoritatea Navald Romand

BEI — Banca Europeana de Investitii

CE - Comisia Europeand

CEE — Comunitatea Economicid Europeana

PACT - Actiuni Pilot pentru Transport Combinat (Pilot Actions for Combined Transport)
PCT - Politica Comunitard in domeniul Transporturilor
PIB — Produs Intern Brut

ppm — pdrti pe milion

RAR - Registrul Auto Roman

TEN — Retele Trans-Europene (Trans-European Networks)
TEN-T - Retele Trans-Europene de Transport

UE — Uniunea Europeana



Introducere

Industria de transport reprezintd peste 6% din
produsul intern brut (PIB) al Uniunii Europene (UE),
peste 6% din forta de muncd, 40% din investitiile
Statelor Membre si 30% din consumul de energie din
UE. Acest sector a Inregistrat o crestere constantd in
ultimele doud decenii, de 2,3% pe an la transportul
de bunuri si 3,1% la cel de pasageri. in acelasi timp,
a crescut presiunea exercitatd de sectorul transport
asupra mediului si societatii.

Corelatia dintre cresterea traficului rutier si a riscurilor
de sdnatate nu este imposibil de schimbat. Problema
nu poate fi Tnsd rezolvata printr-o singurd masura sau
politicd, ci este necesard o abordare integratd pentru
a reduce efectele negative atat ale emisiilor, cat si ale
zgomotului.

Municipalitdtile, de exemplu, pot adopta strategii
de management in transport care sa promoveze
alternative la utilizarea autoturismelor — reducerea
numdrului de autoturisme din trafic, §i respectiv
utilizarea mijloacelor de transport in comun, mersul
pe bicicleta sau pe jos vor reduce dramatic poluarea si
nivelul de zgomot.

Pe baza principiului ,,poluatorul plateste”, toti
utilizatorii de transport (firmele de transport,
conducatorii auto, cdldtorii) trebuie sa fie responsabili
financiar de costurile calatoriilor, inclusiv pentru
daunele rezultate din actiunile lor asupra mediului
natural si cel construit, societdtii si economiei. Taxarea
pentru utilizarea infrastructurii, taxele de mediu sau
pentru congestiile de trafic ar determina reducerea
traficului si respectiv impactul transporturilor asupra
sanatdtii si mediului; ar fi disponibile astfel si fondurile
de investitii Tn acest sens.

Studiile aratd cd politicile de transport ce pornesc de la
premisele unui impact cat mai redus asupra mediului
nu numai ca vor imbunétiti calitatea vietii si starea de
sdnatate a populatiei ci vor duce si la o ratd mai mare
de angajare. Strategii simple pot ajuta in reducerea
daunelor cauzate de transport sdndtdtii umane: chiar
si implementarea riguroasd a unor limitéri de viteza si
unor reglementdri privind parcarea pot duce in multe
orasge la limitarea emisiilor, cresterea sigurantei si a
utilizarii transportului public.

L. Politica de transport in Uniunea Europeana

L.1. Istoricul politicii de transport in Uniunea
Europeana

Principiile fundamentale ale Politicii Comune de
Transport (PCT) au fost stabilite in 1957 prin Tratatul
de la Roma, de infiintare a Comunitatii Economice
Europene (CEE). PCT este guvernata de Capitolul IV
(articolele 74-78) al Tratatului.

Tratatul defineste fondul politicii comune de
transport:

- reguli comune aplicabile transportului international
in Statele Membre;

- conditii pentru autorizarea transportatorilor non-
rezidenti sa opereze servicii de transport pe teritoriul
unui Stat Membru,

- masuri pentru Imbunatitirea sigurantei 1n
transport;

- limitarea aplicarii in totalitate a Capitolului la
transportul feroviar, rutier si fluvial;

- Consiliul poate decide, prin majoritate de voturi,
daca trebuie stabilite reglementari pentru transportul
maritim i aerian.

Problemele de politicd in sectorul transport sunt supuse
procedurii de co-decizie', cu exceptia reglementarilor
ce pot avea un efect grav asupra standardului de viata si
fortei de munca in unele zone sau asupra operatiunilor
unititilor de transport; astfel de reglementdri sunt
administrate prin procedura de consultare si votul in
unanimitate Tn Consiliul European.

Péanainanul 1985, Congresul European al Ministrilor
Transporturilor a ramas principala institutie ce
coordona politicile de transport pan-europene.

Desi Tratatul de la Roma a prevazut o Politica
Comuna de Transport, foarte putine realizari au
fost Inregistrate pana in anul 1985, deoarece Statele
Membre aveau ezitari in a ceda controlul lor asupra
politicii de transport. Inexistenta unor progrese a fost
atat de evidenta incat, in 1983, Parlamentul European
a decis sa cheme in instantd Consiliul de Ministri,
la Curtea Europeana de Justitie, pentru ,,nereusita in
implementarea unei politici comune de transport, si in
particular in stabilirea cadrului unei astfel de politici
cu caracter obligatoriu”, dupd cum fusese stabilit in
Tratat.

In luna mai 1985, Curtea s-a pronuntat, confirmand

"' In limba engleza “codecision procedure”, prin care Parlamentul si Consiliul impart puterea legislativa. Comisia Europeana
isi trimite propunerile ambelor institutii. Fiecare dintre aceste institutii le studiaza si le discuta succesiv. Daca nu se ajunge la
un acord, propunerea este trimisa unui “comitet de conciliere”, alcatuit dintr-un numar egal de reprezentanti ai Consiliului si

Parlamentului.



esecul Consiliului de a asigura libertatea serviciilor
din cadrul transportului international si de a stabili
conditiile in care transportatorii non-rezidenti pot
opera servicii de transport pe teritoriul unui Stat
Membru”. La putin timp, in luna iunie 1985, Comisia
Europeana a publicat Carta Alba privind finalizarea
Pietei Interne, ce a transformat politica de transport
intr-o componentd importantd a strategiei comunitare
generale. In a doua jumatate a anilor 80 si la inceputul
anilor *90, au fost inregistrate progrese considerabile in
ceea ce priveste liberalizarea si armonizarea politicilor
de transport. La sfarsitul anilor *80 au intrat in discutie
si alte probleme — dezvoltare infrastructurii (Retelele
Trans-Europene, Trans-European Networks, TEN) si
impactul transporturilor asupra mediului.

in decembrie 1992, Comisia Europeand a publicat o
Comunicare asupra Dezvoltarii Viitoare a Politicii
Comune de Transport (COM(92)0494). Aceasta
Comunicare a schimbat cursul politicii de transport
a Uniunii Europene dinspre o abordare sectoriald (pe
moduri de transport) catre o politicd integratd bazata
pe mobilitate durabila. Noi probleme au fost aduse in
discutie: siguranta transporturilor, protectia sociala si
a mediului, relatiile externe, si politicile de taxare.

In continuare, Comisia Europeani a adoptat in iulie
1995 o a doua Comunicare (COM(95)0302), privind
imbunatatirea calitatii transporturilor prin utilizarea
unor tehnologii noi, imbunatatirea functiondrii pietei
unice si dezvoltarea dimensiunii externe a politicii de
transport.

In decembrie 1995, a intrat pentru prima oard cu
adevarat in discutie latura fiscala a politicii de transport,
datorita Cartei Verzi ,,Catre taxarea echitabila si
eficienti in transporturi” (COM(95)691). Intr-o noua
Cartda Alba ,,Taxare echitabila pentru utilizarea
infrastructurii: o abordare pe etape a unui cadru
comun de taxare pentru utilizarea infrastructurii
in Uniunea Europeana” (COM(98)466), Comisia
Europeand a dezbatut problema unei abordari
comunitare armonizate a taxarii in sectorul de
transport.

Comisia Europeand a prezentat apoi o Comunicare
in decembrie 1998. Acest nou document, numit
,Vobilitate durabild: Perspective pentru viitor”
(COM(1998) 716), a actualizat programul de actiune
din 1995 si a stabilit obiective pe termen lung, pentru
perioada 2000-2004.

In septembrie 2001, Comisia Europeand a adoptat
o noud Carta Alba privind Politica Comunitara
de Transport. Documentul a propus masuri pentru
revizuirea politicii de transport astfel incat sa
devina mai durabila si sd evite pierderile economice
enorme cauzate de ambuteiaje, poluare si accidente.

In octombrie 2004 a fost adoptati ,,O constitutie
pentru Europa’. Sectiunea 7 a acesteia stabileste ca,
dupa consultarea cu Comitetul Economic si Social,
Consiliul va reglementa: regulile comune aplicabile
transportului international catre si de pe teritoriul unui
Stat Membru sau traversand teritoriul unuia sau mai
multor State Membre; conditiile in care transportatori
non-rezidenti pot opera servicii de transport pe
teritoriul unui Stat Membru; masuri de crestere a
sigurantei transporturilor; si alte prevederi considerate
adecvate. Reglementarile acestui Capitol se aplica
transportului feroviar, rutier si fluvial.

I.2. Actori institutionali ai politicii de
transport

Parlamentul European — Comitetul de Transport
si Turism

Ca si in cazul parlamentelor nationale, Parlamentul
European are comitete ce se ocupda de anumite
probleme (afaceri externe, mediu, transport etc.).
Comitetul de Transport si Turism este responsabil de
probleme legate de dezvoltarea unei politici comune
pentru transportul feroviar, rutier, fluvial, maritim si
aerian, in particular de:

1. elaborarea unor reguli comune aplicabile
transporturilor din cadrul Uniunii Europene;

2. stabilirea si dezvoltarea retelelor trans-europene
din domeniul infrastructurii de transport;

3. asigurarea serviciilor si relatiilor de transport cu
state din afara Uniunii Europene;

4. siguranta transporturilor;

5. relagiile cu organismele §i  organizatiile
internationale din domeniul transporturilor.

Consiliul European

Consiliul European intruneste sefi de state sau guverne
din cadrul Uniunii Europene si presedintele Comisiei
Europene. Consiliul defineste directiile politice
generale ale Uniunii Europene.

2 La data de 29 octombrie 2004, sefii de stat sau de guvern ai celor 25 de State Membre si ai celor 3 state in curs de aderare au
semnat Tratatul ce stabileste o Noud Constitutie pentru Europa, adoptat in unanimitate la data de 18 iunie 2004. Acest tratat poate
intra Tn vigoare dupd ce este ratificat de fiecare stat semnatar in conformitate cu procedurile constitutionale nationale. Ratificarea
poate avea loc prin vot in parlamentele nationale sau prin votul cetdtenilor in cadrul unui referendum. Dupd ratificare 1n toate

Statele Membre, Tratatul poate intra In vigoare la 1 noiembrie 2006.



Comisia Europeani

Comisia Europeand desfasoara multe din activitdtile de
zi cu zi ale Uniunii Europene. Elaboreaza propuneri de
noi legi europene, pe care le prezinta Parlamentului si
Consiliului European. Comisia se asigura ca deciziile
UE sunt implementate corect si supravegheazd modul
in care sunt cheltuite fondurile UE. Monitorizeazd,
de asemenea, respectarea tratatelor si legislatiei
europene.

Directoratul General pentru Energie si Transport este
responsabil de dezvoltarea si implementarea politicilor
europene din sectorul energie si din cel de transport.
Misiunea sa este sd se asigure cd politicile energetice
si de transport sunt proiectate in beneficiul tuturor
sectoarelor societitii, companii, municipalititi, zone
rurale, si mai presus de toate, cetdteni.

Banca Europeani de Investitii

Banca Europeand de Investitii (BEI) a fost infiintata
in 1958 1n urma prevederilor Tratatului de la Roma.
Banca sprijina indeplinirea obiectivelor UE prin
finantarea anumitor tipuri de proiecte de investifii.
Banca imprumutd bani pentru proiecte de investitii
de interes european, in special proiecte ce aduc
beneficii regiunilor mai putin dezvoltate. Finanteaza,
de exemplu, legdturi feroviare, autostrazi, aeroporturi,
planuri de mediu, iar prin intermediul unor banci
partenere intreprinderile mici si mijlocii, fapt ce ajutd
la crearea de locuri de munca si cresterea economica.
Imprumuturile bincii sprijini, de asemenea, procesul
de extindere a Uniunii Europene si politica sa de
dezvoltare. Banca are sediul in Luxemburg si foloseste
fonduri de pe pietele de capital. Fiind o organizatie
non-profit, oferd Tmprumuturi cu termeni si conditii
avantajoase.

Comitetul Economic si Social

Fondat 1n 1957 prin Tratatul de la Roma, Comitetul
Economic si Social este un organism consultativ ce
reprezintd angajatori, sindicate, fermieri, consumatori,
ecologisti si alte grupuri de interese, ce alcdtuiesc
impreund ,,societatea civild organizatd”. Comitetul
prezinta punctele de vedere ale membrilor si le apéra
interesele 1n discutiile asupra politicilor cu Comisia
Europeand, Consiliul si Parlamentul European.

Comitetul Regiunilor

Infiintat in 1994 prin Tratatul Uniunii Europene
(Maastricht), Comitetul Regiunilor este un organism
consultativ alcdtuit din reprezentanti ai autoritdtilor
locale si regionale din Europa. Comitetul se asigura
cd aceste autoritdti au un cuvant de spus in elaborarea

politicilor Uniunii Europene si cd sunt respectate
identitatea si prerogativele locale si regionale.
Comitetul trebuie sd fie consultat asupra problemelor
ce privesc administratiile locale si regionale, precum
politica regionald, mediul, educatia si transporturile.

1.3. Obiective

Obiectivul general al politicii europene de transport
este stabilirea unui echilibru 1intre dezvoltarea
economica pe de o parte si cerintele de calitate si
sigurantd ale societdtii pe de cealaltd parte, pentru
a dezvolta un sistem de transport modern, durabil
pentru 2010. Comisia Europeanad a propus circa 60
de masuri pentru dezvoltarea unui sistem de transport
capabil sa modifice ponderea modurilor de transport,
sda revitalizeze transportul feroviar, sd promoveze
transportul maritim si fluvial si sd controleze cresterea
transportului aerian.

Transport rutier: Imbunatatirea calitatii, aplicarea n
mod mai eficient a reglementarilor existente printr-un
control §i sanctiuni mai aspre.

Transport feroviar: Revitalizarea cailor ferate
prin crearea unei zone feroviare integrate, eficiente,
competitive si sigure si infiintarea unei retele destinate
serviciilor de transport de bunuri.

Transport aerian: Controlul cresterii transportului
aerian, mentinerea standardelor de sigurantd si
protectia mediului.

Transport maritim si fluvial: Dezvoltarea
infrastructurii, simplificarea cadrului de reglementare
si integrarea legislatiei sociale pentru a putea crea
veritabile ,,autostrazi maritime”.

Transport inter-modal: Modificarea ponderii
modurilor de transport prin intermediul unei politici
pro-active de promovare a transportului inter-modal
si a transportului feroviar, maritim si fluvial. In acest
sens, una din initiativele majore este programul
»Marco Polo”, ce inlocuieste programul Actiuni Pilot
pentru Transport Combinat.

Retelele trans-europene si eliminarea blocajelor:
Construirea obiectivelor de infrastructurda propuse
in programul de retele trans-europene identificate
in 1996 intr-un set de linii directoare, precum si
a proiectelor prioritare selectate in 1994 de catre
Consiliul European.

Utilizatorii: Pozitionarea utilizatorilor in centrul
politicii de transport, respectiv reducerea numarului
de accidente, armonizarea sanctiunilor si dezvoltarea
unor tehnologii mai sigure si mai curate.



1.4. Politici Sectoriale de transport
I.4.1. Transportul rutier

Obiectivul politicii comunitare privind transportul
rutier de bunuri si de pasageri este crearea conditiilor
optime pentru furnizarea eficienta a serviciilor de
transport; promovarea unui sistem comun eficient
de transport rutier; contribuirea la armonizarea
conditiilor de concurentd dintre operatorii de transport;
incurajarea respectdrii regulilor privind conditiile de
muncd in acest sector.

In acest sens, este important faptul ci anumite aspecte
din politica de transport rutier trebuie dezvoltate in
continuare, precum: reguli comune pentru accesul pe
piata si la profesie; conditii echitabile de concurentd;
aspecte sociale (orar de lucru, perioade de lucru si
odihna, tahograf); taxarea transportului rutier (taxe
si tarife); constrangeri si sanctiuni; promovarea
acordurilor internationale (Interbus, acorduri de
tranzit); restrictii de circulatie.

Transportul rutier de bunuri

Incepand de la data de 1 ijanuarie 1993, orice
transportator dintr-un Stat Membru poate transporta
fara restrictii bunuri cétre un alt Stat Membru. Pana
la acea data, astfel de operatiuni necesitau autorizatii
speciale in aplicarea acordurilor bilaterale, sau cote
comunitare; in prezent, dreptul de a desfasura aceste
activitati se bazeaza pe conditii de calitate pe care
operatorii de transport trebuie sa le respecte si care
le confera dreptul de a primi o licenta de transport in
cadrul Comunitatii.

Astfel de activitati transnationale nu trebuie insa
sd ducd la perturbari grave ale pietei de transport,
si, din acest motiv, Consiliul a stabilit un sistem de
monitorizare, ce oferd un mecanism de protectie a
pietei.

Pe o piata unica insa, un operator de transport trebuie
sd 151 poatd desfasura activitatile de transport si in alt
Stat Membru (cabotaj). Aceasta evolutie naturald a dat
nastere unor Ingrijorari in privinta distorsiunilor pietei,
si din acest motiv, sistemul de cabotaj a fost introdus
treptat incepand cu 1 iulie 1990, sub forma unor cote
comunitare progresive. Liberalizarea sistemului de
cabotaj a fost insotitd de adoptarea unor aranjamente
privind taxele pentru autostrdzi, permitand astfel
supunerea utilizarii infrastructurii unor taxe, pe o baza
non-discriminatorie.

Transportul rutier de pasageri

Desi serviciile pentru pasageri dintr-un Stat Membru in
altul erau relativ nerestrictionate, legislatia comunitara
nu continea prevederi referitoare la furnizarea de cétre
un operator dintr-un Stat Membru a serviciilor de

transport in alt Stat Membru.

Pentru a aplica principiul libertatii de a oferi servicii de
transport si in urma anularii de catre Curtea de Justitie
a Reglementarii (EEC) 2454/92, Consiliul a adoptat
o noud Reglementare privind cabotajul. Aceastd
Reglementare defineste diversele tipuri de transport
de pasageri pentru care este posibil cabotajul.

Pentru a armoniza conditiile de concurentd pentru
transportul rutier de bunuri si de pasageri, incepand cu
anii >70 Comunitatea Europeand a luat o serie de masuri
pentru armonizarea conditiilor de acces la ocupatia de
operator national si international de transport rutier si
pentru a permite libertatea efectivd a infiintarii unor
astfel de operatori. Intr-un efort de simplificare a
legislatiei comunitara si de a o face mai transparenta,
Comisia a adoptat o Directiva consolidand aceste
masuri.

Pentru a imbunatati siguranta rutierd, Comunitatea
Europeand a adoptat un program de actiune pentru
perioada 2003-2010. In acelasi timp, Carta Europeana
privind Siguranta Rutierd are ca scop promovarea
masurilor efective pentru reducerea numadrului de
accidente rutier in Europa. Obiectivul este reducerea
numarul de victime cu 50% pana in anul 2010.

1.4.2 Transportul feroviar

Comunitatea Europeana incearcd si creeze conditiile
pentru eficientizarea sectorului feroviar si adaptarea
sa la cerintele pietei unice. In acest sens, a propus
introducerea unei licente de operare care sa ofere
accesul uniform la infrastructura si a stabilit un sistem
care sa asigure alocarea capacititii de infrastructura
pe o bazad non-discriminatorie si ca utilizatorii platesc
costul real al facilitatilor pe care le folosesc.

In Carta Alba din iulie 1996, Comisia Europeana
a stabilit o strategie de revitalizare a cailor ferate
comunitare, in special prin rationalizarea situatiei lor
financiare, asigurarea accesului liber la toate serviciile
publice si de trafic, si promovarea integrarii sistemelor
nationale si a aspectelor sociale.

In 2001 a fost prezentat ,,pachetul de infrastructurd”,
cu scopul de a deschide pietele de transport feroviar
de bunuri, prin crearea unui cadru pentru conditiile de
acces al companiilor feroviare la retelele nationale.
In 2002, Comisia a propus un nou pachet de masuri
proiectat sa revitalizeze caile ferate prin constructia
rapidd a unei zone feroviare integrate in Europa.

In final, in 2004 Comisia a adoptat un al treilea pachet



de masuri destinat sd continue reforma sectorului
feroviar prin deschiderea spre concurenta a serviciilor
de transport international de pasageri in UE, intarind
drepturile pasagerilor, stabilind un sistem de certificare
pentru mecanicii de locomotiva si Tmbunatatind
calitatea serviciilor de transport feroviar de bunuri.

Transportul feroviar a Tnregistrat un declin Tngrijorator
in Europa in ultimii treizeci de ani, in special
transportul de bunuri. In 1970, cota ciilor ferate a fost
de 21% din totalul bunurilor transportate in cele 15
state ale Uniunii Europene (dinainte de extinderea
UE). In 2000, aceastd valoare scizuse la 8,1%. In
aceeagi perioadd, cota transportului rutier de bunuri a
crescut de la 30,8% la 43,8%. Sectorul feroviar este
singurul care a nregistrat o scddere, toate celelalte
si-au imbundtdtit performantele. Traficul feroviar
de pasageri a scdzut de asemenea, insd nu la fel de
dramatic.

Principala cauza a acestei stari de fapt este cd sectorul
feroviar nu este la fel de competitiv ca transportul
rutier. Transportul feroviar este mai putin sigur decat
cel rutier in ceea ce priveste termenii de livrare, ce sunt
mai putin predictibili in cazul cdilor ferate. Pe unele rute
internationale, termenii de livrare s-au dublat sau triplat
chiar 1n ultimii ani. Aceasta se datoreaza 1n principal
opririlor foarte lungi pe traseu, deoarece alte trenuri
(In special serviciile pentru pasageri) au prioritate, iar
procedurile de la frontiere sunt complicate (echipajele
si locomotivele trenurilor trebuie schimbate din cauza
diferentelor dintre sistemele de semnalizare de la o
tard la alta, etc.).

Termenii de livrare sunt foarte importanti pentru
multe sectoare de activitate. Cdile ferate au, totusi,
avantaje unice: reprezintd un mod de transport sigur
si curat, iar un tren poate transporta incarcdtura a 50-
60 de camioane. Infrastructura feroviara acopera mult
teritoriu si este Tn general intr-o stare bund, insd nu se
mai potriveste cu cerintele clientilor.

1.4.3 Transportul fluvial

Incepand cu 1 ianuarie 1993, transportul fluvial
a beneficiat de liberalizarea cabotajului, a carui
efect principal a fost sfarsitul sistemului de cote ce
impiedicau firmele ce foloseau aceste servicii n a-si
alege liber transportatorul.

Impreuna cu transportul feroviar si cel maritim pe
distante scurte, transportul fluvial poate contribui mai
mult la re-echilibrarea ponderii diferitelor moduri
de transport, dupa cum este recomandat in Carta

Alba privind Politica Europeana de Transport pentru
2010. In comparatie cu alte moduri, ce se confrunti
adesea cu probleme de ambuteiaje si capacitate,
transportul fluvial este caracterizat de siguranta si are
o considerabila capacitate neexplorata.

In ultimii 15 ani, flota a fost modernizati in continuu. In
special in lungul retelei fluviale europene, transportul
fluvial este o alternativd competitivd la transportul
rutier si cel feroviar.

Transportul fluvial este eficient, emisiile sunt reduse,
si are un consum de energie pe tond-kilometru pentru
bunurile transportate ce corespunde unei a sasea parti
din consumul 1n transportul rutier si unei jumatati din
cel pentru transportul feroviar. Potrivit unor studii
recente, costurile externe totale ale navigatiei fluviale
(in termeni de accidente, ambuteiaje, zgomot, poluarea
aerului si alte categorii de impact asupra mediului)
sunt de 7 ori mai mici decat pentru transportul rutier.

Transportul fluvial asigurd un nivel ridicat de sigurantd,
in special cand este vorba de transportul materialelor
periculoase. Contribuie la de-congestionarea retelei
supra-incarcate de transport rutier in regiuni cu
populatie densa.

In contextul unui sistem de navigatie complet
liberalizat incepand cu 1 ianuarie 2000 (Directiva
96/75/EC), Comisia Europeand are drept obiectiv
promovarea si Intdrirea unei pozitii competitive a
transportului fluvial In cadrul sistemului de transport, si
facilitarea integrarii sale 1n lantul logistic inter-modal.
Prin crearea conditiilor favorabile pentru dezvoltarea
viitoare a sectorului, Comisia doreste sd Incurajeze
companiile sd utilizeze acest mod de transport.

In acest scop, navigatia fluviali necesiti si o
infrastructura corespunzatoare. Indepirtarea
obstacolelor si blocajelor din reteaua de transport
fluvial trebuie sa constituie o componenta a politicii
privind retelele trans-europene de transport. In plus,
Comisia are ca obiectiv dezvoltarea perspectivelor
pentru un cadru legal armonizat pentru navigatia
fluviald in Europa.

1.4.4 Transportul maritim

Transportul maritim international este prin definitie
o activitate liberalizatd. Daca nu ar fi fost astfel,
nimeni nu ar beneficia de pe urma rolului pe care il
joacd acest mod de transport in comertul international.
Introducerea cabotajului in anul 1993 si necesitatea
interventiei Comunitatii Europene in imbunatatirea
conditiilor din transportul maritim au dus la adoptarea



masurilor legate de politica privind concurenta, de
prevenire a unor practici inechitabile de taxare, a
standardelor pentru vasele utilizate pentru transportul
materialelor periculoase si privind conditiile de lucru.
Au fost definite si conditiile pentru admiterea in
profesiile din sector.

In Comunicarea din 13 martic 1996, aprobata de
catre Consiliu in acelasi an, Comisia Europeand a
reiterat cele trei priorititi in dezvoltarea politicilor
maritime: sigurantd, intretinerea unor piete deschise si
competitivitate crescuta.

In privinta sigurantei maritime, scufundarea vasului
Erika in decembrie 1999, urmata de cea a vasului
Prestige in noiembrie 2002, au determinat noi masuri
in procesul de stabilire a politicii europene privind
siguranta maritimd, indreptate in particular asupra
riscurilor de mediu cauzate de tancurile petroliere.
Masurile propuse se referd la urmatoarele aspecte:
inspectii mai riguroase 1in porturi, interzicerea
tancurilor petroliere cu o singurd carena, stabilirea
unui sistem comunitar de monitorizare, inspectie si
informatii pentru traficul maritim, infiintarea unei fond
de compensare pentru daunele provocate de poluarea
cu petrol, si Infiintarea unei Agentii Europene pentru
Siguranta Maritima.

1.4.5 Transportul aerian

Politica comunitara privind liberalizarea transportului
aerian cuprinde patru domenii principale: accesul pe
piata, controlul capacitétii, costul biletelor de célatorie
si emiterea licentelor de operare pentru companii.
Politica a fost lansata in 1980 si implementata in trei
etape. Punctele cheie in cadrul acestui proces au fost
urmatoarele:

- introducerea unei licente unice de transport aerian
emisd pentru operatorii din cadrul Comunitatii;

- conditiile de acces al transportatorilor aviatici la
rute din cadrul Comunitatii;

- Dbiletele de calatorie, inclusiv in privinta interventiei
directe a Comisiei Europene in cazul taxarii
inechitabile;

- serviciile de transport de bunuri.

Avand 1n vedere ca liberalizarea duce la crearea unei
piete unice reale pentru transportul aerian, Comunitatea
a armonizat multe reguli si reglementari pentru a crea
un cadru echitabil pentru toate liniile aeriene. In acest
sens, au fost stabilite, de exemplu, standardele tehnice si
procedurile administrative comune pentru conformarea
aeronavelor, si a fost legiferata recunoasterea reciproca
a licentelor pentru persoanele ce lucreaza in industria
aeronautica civild, permitand recrutarea directd a

pilotilor din orice Stat Membru. Comunitatea a stabilit,
de asemenea, procedurile pentru aplicarea regulilor
privind concurenta pentru transportatorii aviatici si
pentru diverse tipuri de acorduri si practici concertate.
A fost adoptata si o Directiva privind accesul la piata
serviciile acroportuare la sol.

Comisia Europeana a adoptat un set de propuneri
pentru managementul traficului aerian menite sa
creeze un ,,Cer European Unic” pana la 31 decembrie
2004. Acest pachet stabileste obiectivele si principiile
de operare pe baza a sase directii de actiune:
managementul in comun al spatiului aerian, stabilirea
unui organism comunitar puternic de reglementare,
integrarea treptatd a managementului civil si militar,
sinergia institutionala dintre Uniunea Europeana si
Eurocontrol, introducerea unei tehnologii moderne
adecvate si mai buna coordonare a politicii de resurse
umane in sectorul de control al traficului aerian.

Dintre toate modurile de transport, cel aeriana
inregistrat de departe cea mai impresionantd crestere
in Uniunea Europeani in ultimii douiizeci de ani. In
termeni de pasageri-kilometri, traficul a crescut cu o
medie de 7,4% pe an intre 1980 §1 2001, pe cand traficul
in cadrul aeroporturilor din cele 15 State Membre
(de dinainte de extinderea UE) a crescut de cinci ori
din 1970. Dupé criza ce a afectat aceasta industrie
la inceputul anilor 90, eforturile de restructurare si
liberalizare a pietei europene au permis liniilor aeriene
sd revind la performante inalte.

Existd Tnsd si un revers al monedei: inflorirea
transportului aerian exacerbeaza probleme legate de
nivelurile de saturatie ale aeroporturilor gi sistemul
supra-incarcat de control al traficului aerian. Liniile
aeriene au probleme cu fragmentarea spatiului aerian
european, care, dupa parerea lor, duce la ineficienta si
intarzieri majore. In fiecare an, aeroporturile europene
se apropie tot mai mult de limita de capacitate. Unele
dintre aeroporturile majore au atins deja punctul de
saturatie, limitand astfel accesul unor noi companii
ce doresc sa intre in competitie cu transportatorii cu
traditie. Programul de Lucru al Comisiei Europene
in domeniul transportului aerian planificd abordarea
acestor probleme.

1.4.6 Transportul inter-modal

Obiectivul politicii privind transportul inter-modal
de bunuri este de a sprijini miscarea eficientd a
bunurilor ,,door to door” utilizind doud sau mai
multe moduri de transport,  intr-un lant integrat de
transport. Fiecare mod de transport are avantajele
sale, referitor la capacitate potentiald, nivelurile de



sigurantd, flexibilitate, consum de energie, impact
asupra mediului; transportul inter-modal permite
fiecdrui mod sd isi joace rolul in crearea lanturilor
de transport, ce sunt per ansamblu mai eficiente, mai
ieftine si durabile.

Se estimeazd ca transportul rutier va creste cu 50%
in perioada 1998-2010. In acord cu Concluziile
Consiliului de la Gothenburg din iunie 2001, unul din
obiectivele Cartei Albe este atingerea unui echilibru
intre modurile de transport. In acest sens, politica
europeand are drept obiectiv limitarea cresterii
transportului rutier la 38 %, printr-un pachet integrat de
masuri. Carta Albd propune atingerea acestui obiectiv
in primul rand prin Tmbundtitirea performantei
alternativelor la transportul rutier — transportul
maritim pe distante scurte, transportul feroviar si
cel fluvial. Actiunile se vor concentra, astfel, asupra
sprijinirii alternativelor la transportul rutier 1n special
pentru distantele mari. Acest fapt nu numai ca reduce
numdrul de ambuteiaje, dar si Tmbundtdteste siguranta
rutierd si reduce impactul asupra mediului.

In iulie 2003, Consiliul si Parlamentul au adoptat
programul Marco Polo. Acest program se deruleaza
in perioada 2003-2006 si are drept scop sprijinirea
re-directiondrii cresterii preconizate a transportului
international de bunuri catre transportul maritim
pe distante scurte, transportul feroviar si cel fluvial.
Predecesorul sdu a fost programul Pact (Actiuni Pilot
pentru Transport Combinat), desfdsurat intre 1997 si
2001.

In iulie 2004, Comisia a propus continuarea
programului Marco Polo — Marco Polo II. Propunerea
Comisiei se bazeazd pe experienta acumulatd in
programele Pact si Marco Polo si ar reprezenta o
extindere semnificativd a dimensiunilor §i ariei de
actiune a programului.

Carta Albd a propus si dezvoltarea Autostrdzilor
Maritime, ca ,alternative real competitive pentru
transportul terestru”. In aprilie 2004 au fost adoptate
noile Linii Directoare pentru TEN-Transport, oferind
cadrul legal si pentru finantarea autostrazilor maritime.
Implementarea proiectelor va incepe n 2005.

Au fost desemnate patru coridoare pentru
implementarea proiectelor de interes european:

- Autostrada Marii Baltice (ce leagd Statele Membre
de la Marea Baltica cu Statele Membre din Europa
Centrala si de Vest, pand in anul 2010);

- Autostrada Maritimd a Europei de Vest (din
Portugalia si Spania cdtre Marea Nordului si Marea
Irlandei, pand 1n anul 2010);

- Autostrada Maritimd a Europei de Sud-Est (ce
leagd Marea Adriaticd de Marea Ioniand si estul
Mediteranei, inclusiv Cipru, pana in anul 2010);

- Autostrada Maritimd a Europei de Sud-Vest
(vestul Mediteranei, legdnd Spania, Franta, Italia,
Malta; face legdtura cu Autostrada Maritima a
Europei de Sud-Est si Marea Neagra; pana in anul
2010).

Pentru a sprijini dezvoltarea transportului inter-
modal, Comisia finanteaza si o serie de activititi de
cercetare, demonstrative si de lucru in retea pe teme
prioritare. Aceste activitati sunt propuse si gestionate
de consortii independente de organizatii europene.

In aprilie 2003, Comisia a propus o Directivi Cadru
a Parlamentului §i Consiliului European privind
standardizarea si armonizarea unitdtilor inter-modale.
Obiectivul acestei madsuri este cresterea eficientei
transportului  inter-modal  prin  standardizarea
dimensiunilor containerelor ce circuld in Europa.
In plus, misura va ajuta la integrarea efectivi a
transportului maritim pe distante scurte in lantul de
transport inter-modal.

1.4.7 Logistica

Procesele de logistica transpun cererea de bunuri
si servicii in cererea de transport. Doar intelegand
procesele si tendintele de logistici Comisia Europeand
va putea dezvolta si implementa politici de transport
care sd satisfaca nevoile actuale si viitoare ale industriei
europene.

Carta Albd aratd legdtura cauzald dintre schimbarile
din economia europeand si sistemul sau de productie,
pe de o parte, si cererea pentru transport de bunuri pe
de altd parte. Industria 1si reduce costurile de productie
prin redistribuirea spatiald a unor activitdti — in special
pentru bunuri cu un volum mare de munca — citre
locatii la sute si chiar mii de kilometri depdrtare de
locatia asamblarii finale sau consumatori.

Logistica poate contribui direct la indeplinerea

obiectivelor Cartei Albe a Comisiei Europene Politica

Europeand de Transport pentru 2010: E timpul pentru

decizii prin:

- contributia la echilibrarea ponderii modurilor de
transport;

- reducerea cererii de transport;

- reducerea impactului negativ al transporturilor
asupra mediului (de exemplu, prin imbunatitirea
utilizarii autovehiculelor).

Extinderea Uniunii Europene, reglementarile privind



protectia  consumatorilor, comertul electronic,
reglementdrile privind protectia mediului, ambalarea,
politicile fiscale, modelele de productie, toate au un
impact asupra proceselor de logisticd si influenteaza
cererea pentru transport de bunuri; este important de
nteles aceste tendinte si impactul pe care il au asupra
cererii de transport.

1.4.8 Transportul urban

Peste 75% din populatia Uniunii Europene locuieste
in zone urbane. Astfel, transportul urban reprezinta
0 componentd importantd a cererii de mobilitate si
corespunzator o componentd la fel de importanta
a mediului construit cu un impact negativ asupra
sanatatii. De exemplu, o cincime din calatoriile din
Uniunea Europeana sunt in mediul urban, pe distante
mai mici de 15 km. Pentru perioada 1995-2030,
se preconizeazd o crestere cu 40% a numarului de
kilometri parcursi in zone urbane.

Autoturismul este dominant, avand o cota de 75% din
numarul de kilometri parcursi in conurbatiile Uniunii
Europene. Autoturismele cauzeazd atit de multe
blocaje, incat in unele orase europene viteza medie
in trafic este mai micd decat in zilele trasurilor cu
cai. Cresterea utilizarii autoturismelor a fost insotita
de probleme de sigurantd si de mediu, precum si de
colapsul investitiilor in transport public.

Transportul urban contribuie la schimbarile climatice.
Peste 10% din emisiile de dioxid de carbon din Uniunea
Europeana provin din traficul rutier urban, ce este si
o sursa importantd de monoxid de carbon si pulberi
in oragele europene. Aceste emisii polueaza zonele
invecinate si determina probleme serioase de sanatate.
Protocolul de la Kyoto stabileste o reducere cu 8% a
emisiilor de dioxid de carbon in UE in perioada 2008-
2012 fata de nivelul anului 1990, 1nsa daca tendintele
actuale continud, cantitatea de CO, din transport va fi
cu circa 40% mai mare decat a fost in 1990.

Provocarea pentru sistemele de transport urban va fi sa
acopere cererea de accesibilitate a populatiei, inclusiv
a persoanelor cu mobilitate redusd si a bunurilor,
minimizand in acelasi timp impactul asupra mediului
si protejand calitatea vietii.

Problemele de mediu au stimulat trecerea la tehnologii
mai eficiente, inclusiv autovehicule/combustibili
mai curati si masuri non-tehnice de reducere a
emisiilor. Uniunea Europeana pregateste definirea
si implementarea unei strategii care sa promoveze
mobilitatea durabila in mediul urban, care ar include o

serie de actiuni precum:

- promovareaunei cote mai maride piatd a vehiculelor
cu consum redus si a noilor tehnologii de propulsie
pentru a reduce emisiile;

- promovarea utilizdrii transportului Tn comun si non-
motorizat In combinatie cu scheme de management
al mobilitatii;

- scheme de management al cererii, precum controlul
parcarilor si restrictii ale accesului;

- sisteme informative pentru un management mai bun
al traficului si imbunététirea fluxului de transport;

- sisteme integrate de transport inter-modal de
pasageri si bunuri, precum logisticd municipald si
terminale imbunaititite;

- regimuri de taxare echitabile si eficiente;

- sprijinirea integrdrii modului de planificare a
utilizdrii terenului si planificarii transportului urban
pentru a minimiza nevoia de cdldtorii i a facilita
cresterea folosirii transportului in comun;

- promovarea modurilor eficiente de transport public
pentru persoane cu mobilitate redusd;

- sprijinirea si promovarea utilizdrii bicicletei;

- lucrul la domiciliu.

1.4.9 Taxarea pentru infrastructura

Obiectivul principal al politicii Comisiei Europene in
ceea ce priveste taxarea pentru infrastructura este ca,
pentru fiecare mod de transport, taxele si tarifele trebuie
sa fie variabile pentru a reflecta costurile diferitelor
niveluri de poluare, timpilor de transport, daunelor si
costurilor de infrastructurd. Este importanta aplicarea
principiului ,,poluatorul plateste” si furnizarea unor
stimulente fiscale clare pentru a contribui la realizarea
obiectivelor privind ambuteiajele, reducerea poluarii,
echilibrarea ponderii diferitelor moduri de transport si
indepartarea legéturii dintre cresterea transporturilor
si cresterea economica.

Ultima initiativd a Comisiei In ceea ce priveste taxarea
pentru infrastructura de transport este propunerea de
Directivda ce amendeaza Directiva “Eurovignette”
asupra taxarii vehiculelor grele de transport al
bunurilor pentru utilizarea unor anumite obiective
de infrastructurd. Mesajul cheie al politicii de taxare
pentru infrastructurd este cd operatorii de transport
trebuie sa plateascd, ceea ce este echitabil, iar aceasta
va duce la o utilizarea mai eficientd a capacitatii
actuale a infrastructurii.

Taxarea corectd sprijind, de asemenea, dezvoltarea
parteneriatelor public-privat si liberalizarea pietei,
deoarece taxele pentru utilizatori furnizeaza o sursa
directa de venituri pentru aceste parteneriate in



gestionarea infrastructurii, atat in Statele Membre, cat
si in statele in curs de aderare; aplicarea principiului
Hutilizatorul — plateste” este fundamental pentru
practicile comerciale si pietele liberalizate.

Comitetul pentru Taxarea Infrastructurii elaboreaza
rapoarte ce oferd baza pentru dezvoltarea metodelor
comune de estimare a costurilor din transport.
Concluziile Comitetului aratd ca pentru unele moduri
de transport regimurile de taxare existente necesitd
unele amendamente pentru a reflecta diferentele de
cost:

- nivelurile diferite de taxare pentru diversele
tipuri de combustibil (benzind cu si fard plumb,
motorind, gaz petrolier lichefiat, hidrogen, kerosen)
incurajeaza utilizarea unor motoare si combustibili
mai curati si i recompenseazd cu taxe mai mici pe
cei care le folosesc;

- diferentiind tarifele de acces la infrastructura
feroviard, rutierd, serviciile de trafic aerian, de
aterizare pe aeroporturi, in functie de timpul
cdlatoriei, este oferit un stimulent pentru calatoriile
in afara orelor de varf;

- diferentierea taxelor in functie de dimensiunile,
greutatea si alte caracteristici ale vehiculului/
aeronavei/ vasului furnizeazd stimulente pentru
reducerea impactului asupra mediului (de exemplu,
vehicule mai usoare sau proiectate mai bine);

- diferentierea chiar si a primelor de asigurare in caz
de accident pentru a reflecta diferitele categorii de
risc poate semnala pozitionarea costurilor si aloca
in mod mai echitabil costurile intre utilizatori. De
fapt, cu cat piata asigurarilor este mai libera, cu atat
acest fapt apare mai des.

Reformele pe termen scurt privind taxarea propuse
de Comitetul pentru Taxarea Infrastructurii cuprind
utilizarea taxelor de drum diferentiate, extinderea
acestora si la alte componente din reteaua rutiera si
dezvoltarea unor taxe bazate pe distanta parcursa
pentru vehiculele grele de transport al bunurilor.

L.5 Retelele de transport trans-europene

Conceptul de Retele Trans-Europene (TEN) a fost
propus la sfarsitul anilor 80, in contextul propunerii
de piatd unicd. Era ilogic sd fie discutatd ideea de
piatd unicd, cu libertate de miscare pentru bunuri,
persoane si servicii, dacd regiunile si retelele nationale
ce alcdtuiesc piata nu erau legate de o infrastructura
moderna, eficientd.

Tratatul de infiintare a Uniunii Europene furnizeaza
baza legald pentru TEN. Conform Capitolului XV
din Tratat (Articolele 154, 155 si 156), Uniunea
Europeana trebuie sa aibd drept obiectiv si promovarea
Retelelor Trans-Europene, ca element-cheie pentru
crearea pietei interne si intdrirea coeziunii economice
si sociale. Acest fapt include si interconexiunea si
interoperabilitatea retelelor nationale, precum si
accesul la astfel de retele.

Conform acestor obiective, Comunitatea trebuie sid
dezvolte linii directoare pentru obiectivele, prioritdtile
si identificarea proiectelor de interes comun, precum
si linii generale privind madsurile pentru cele trei
sectoare vizate (transport, energie si telecomunicatii)
(nu este clar: linii directoare pentru linii generale?).
Parlamentul si Consiliul European aproba aceste linii
directoare dupd consultarea Comitetului Economic si
Social si a Comitetului Regiunilor.

Un numir mare de proiecte de interes comunitar au
beneficiatde sprijinul financiaral bugetului Comunitatii
prin linia de buget TEN precum si prin Fondurile
Structurale si de Coeziune. Banca Europeand de
Investitii a contribuit ntr-o mare masura la finantarea
acestor proiecte prin imprumuturi.

In iulie 1996, Parlamentul si Consiliul European au
adoptat Decizia 1692/96/EC privind liniile directoare
ale Comunitatii pentru dezvoltarea retelei de transport
trans-europene (TEN-T). Acesteliniidirectoaresereferd
la drumuri, cai ferate, cii fluviale, aeroporturi, porturi
maritime, porturi fluviale si sisteme de management
ale traficului ce deservesc intregul continent, detin o
proportie semnificativa din traficul pe distante lungi
si aduc regiunile geografice si economice ale Uniunii
mai aproape unele de celelalte.

Initiativa nu progreseaza la fel de rapid pe cat se
preconiza cand a fost lansatd ideea de retele trans-
europene. Dupa cum a fost aratat in Raportul privind
implementarea TEN-T din 1998, investitiile in
proiecte din cadrul retelelor trans-europene intre 1996
si 1997 au fost de circa 38 miliarde euro, iar resursele
financiare necesare pentru finalizarea retelei in 2010
sunt estimate la circa 400 miliarde euro. Dacd rata
finantdrii nu creste, este improbabil ca reteaua si
fie finalizata, in special componentele feroviare si
fluviale.

Parlamentul si Consiliul European au adoptat in mai
2001 Decizia 1346/2001/EC, ce amendeaza liniile
directoare TEN-T pentru porturi maritime, porturi
fluviale si terminale inter-modale. Directiva detaliaza
criteriile pentru proiectele de interes comun 1n legatura
cu aceste tipuri de infrastructura. In acest amendament
este scoasda in evidentd dimensiunea inter-modald a



retelei, porturile maritime si porturile fluviale devenind
componente integrate total in retea.

Avand 1n vedere intarzierile 1n finalizarea retelei
planificate, Comisia Europeana considera ca o graba in
crearea unor noi obiective de infrastructura nu poate fi
raspunsul la cerintele privind capacitatea de transport.
In schimb, revizuirea rutelor ar trebui sa confirme ca
este necesara finalizarea obiectivelor stabilite in 1996,
concentrand activitatile si proiectele comunitare asupra
reducerii blocajelor pe rutele majore si intr-un numar
mic de proiecte majore. in acest context, Comisia a
initiat Tn octombrie 2001 o prima revizuire a liniilor
directoare pentru TEN-T in acord cu Carta Alba
pentru o Politicd Europeana de Transport pentru 2010;
revizuirea si-a propus abordarea noilor provocari din
sectorul transport si sprijinirea atingerii obiectivelor
noii politici de transport, dupa cum este descris in Carta
Alba. Obiectivul revizuirii este reducerea blocajelor in
reteaua planificatd si in cea existentd fara adaugarea
unor noi rute ale infrastructurii, prin concentrarea
investitiilor asupra unor priorititi orizontale si un
numar limitat de proiecte specifice.

In paralel, Comisia a propus amendarea Reglementrii
(EC) 2236/95, ce stabileste regulile generale pentru
acordarea ajutorului comunitar in domeniul retelelor
trans-europene. Propunerea se concentreaza pe
ridicarea nivelului maxim actual de sprijin comunitar
de la 10% la 20% pentru proiecte specifice, respectiv
proiecte de cai ferate transfrontiera in zone cu bariere
naturale si proiecte in regiunile de frontiera ale statelor
candidate.

O noua revizuire a liniilor directoare pentru TEN-T
a fost propusa de Comisia la sfarsitul anului 2003 si
a luat in considerare extinderea Uniunii Europene
si schimbadrile preconizate pentru fluxurile de trafic.
Noile planuri pentru 2020 vor fi elaborate cu scopul
de a canaliza In mod eficient traficul trans-european
in contextul extinderii. In acest context, Comisia
a luat in considerare ideea de a concentra reteaua
primara, alcatuita din cele mai importante obiective de
infrastructurd pentru traficul international §i coeziunea
europeand, introducerea conceptului de autostrazi
maritime §i includerea unor sectiuni din coridoarele
pan-europene situate pe teritoriul statelor candidate.

In prezent este in pregatire o noud revizuire a liniilor
directoare TEN-T, ce se adreseazi statelor invecinate
Uniunii Europene.

I.6 Siguranta in transport

Siguranta este un principiu de bazd al sectorului de

? Aceste date nu sunt cumulative datorita suprapunerii cauzelor.

transport atat de bunuri, cat si de pasageri, pentru toate
modurile de transport. O atentie deosebitd in acest
sens este acordatd sectorului rutier, ce a inregistrate
dintotdeauna cel mai mare numdr de accidente si
victime. In a doua jumitate a secolului trecut, in
statele ce alcatuiau la un moment UE 15, peste doua
milioane de oameni si-au pierdut viata si aproape o
sutd de milioane au fost raniti in accidente rutiere.

In pofida progresului pe termen lung, situatia generali
este Incd dezastruoasd, din punct de vedere uman,
social si economic: UE 15 inregistreazd acum peste
40.000 de victime si 1,7 milioane de persoane ranite in
fiecare an in accidente rutiere, cu un cost total estimat
la 160 miliarde euro pe an. Aceastd situatie este chiar
mai grava 1n noile State Membre si tirile candidate.

Unele categorii de utilizatori ai infrastructurii rutiere
sunt expuse mai mult la riscuri: tinerii intre 15 si
24 de ani (10.000 de victime anual), pietonii (7.000
de victime), motociclistii si utilizatorii de biciclete
cu motor (6.000 de victime) si biciclistii (1.800 de
victime). Comportamentul inacceptabil al utilizatorilor
infrastructurii rutiere este prima cauza a ratei inalte
a mortalitatii: viteza excesivd (15.000 de victime),
consumul de alcool sau droguri, oboseala (10.000
de victime), nerespectarea regimului centurilor de
siguranta si castilor de protectie (7.000 de victime).?

Este evident ca actiunile intreprinse pand in

prezent nu au facut fatd acestei probleme. De aceea

Comisia Europeanda a propus un obiectiv ambitios

de reducere cu 50% a numdrului de victime In

sectorul rutier pana 1n 2010 (Carta Alba pentru

Politica Europeana de Transport, septembrie 2001).

Pentru a contribui la atingerea acestui obiectiv,

Comisia a publicat un program european de actiune

pentru siguranta rutierd. Acest program oferd cadrul

pentru actiuni comunitare si are drept obiective:

- stimularea comportamentului responsabil al
utilizatorilor infrastructurii rutiere, prin respect
pentrureguli, instruireainitiala si continud a soferilor
si sanctiuni mai aspre pentru comportamentul
periculos;

- cresterea sigurantei vehiculelor prin standarde
inalte pentru performantele tehnice;

- imbunatatirea infrastructurii rutiere, in special
prin identificarea si diseminarea bunelor practici si
eliminarea deficientelor.

Nu in ultimul rand, avand in vedere faptul cd un

numar mare de entitati au un rol in privinta sigurantei

rutiere, Comisia Europeand a propus ca toate
autoritdtile, factorii de decizie, sau cei cu functii
economice, sociale ori de reprezentatie, sd subscrie
unei Carte Europene privind Siguranta Rutierd.



1.7 Transportul si mediul

Avantajele biocombustibililor in transport

In prezent, transportul este in cea mai mare parte
alimentat cu produse petroliere. Aceastd situatie are
implicatii in politica energeticd, dar este de asemenea
de mare importantd din punct de vedere al mediului,
in special in privinta schimbdrilor climatice. Au fost
intrevdzute actiuni pentru promovarea combustibililor
alternativi in general, si a biocombustibililor in
special. A fost elaboratd o viziune pe termen lung
privind folosirea hidrogenului ca sursa de energie,
drept rezultat al activitdtii unui grup la nivel inalt
care a analizat folosirea hidrogenului si a celulelor de
combustibil.

Din perspectiva protectiei mediului, este important
de avut 1n vedere ca nu este suficient sa cauti surse
»alternative” de combustibil — dacéd ne indreptam spre
un sistem de transport durabil, acesti combustibili
trebuie sd provina din surse regenerabile. Un studiu
al Directoratul General pentru Mediu aratd potentialul
de producere al unor asemenea combustibili in
interiorul UE, costurile si impactul asupra mediului pe
care le implica. Studiul aratd o gama largd de optiuni
si selecteazd citeva pentru investigarea detaliatd si
introducerea unor posibile strategii.

Combustibilul procesat din materiale organice —
biocombustibilii — oferd cateva avantaje sectorului
de transport. Acestia pot ajuta la reducerea cresterii
emisiilor de dioxid de carbon din transport, ca o
contributie la indeplinirea angajamentelor din cadrul
Protocolului de la Kyoto. Prin reducerea dependentei
de produsele petroliere in transport, biocombustibilii
pot ajuta de asemenea la diversificarea si imbundtétirea
securitdtii aproviziondrii cu combustibil. Mai mult
decat atat, biocombustibilii pot oferi surse alternative
de venit in zonele rurale ale UE.

Directiva din 2003 privind biocombustibilii are
ca scop sd sporeascd substantial folosirea acestor
combustibili Tn transport si Tn mod special pentru
transportul rutier. La nivel national, mdsurile trebuie
luate de catre tarile Uniunii Europene cu scopul de a
Tnlocui 5,75% din totalul combustibilului fosil folosit
in transport (benzind si motorind) cu biocombustibili
pand 1n 2010.

Pentru a da o indicatie asupra dimensiunii
angajamentului, biocombustibilul reprezenta in 2002
aproximativ 0,45% din energia consumatd in UE in
transportul rutier. Chiar dacd gradul de utilizare este
relativ scdzut, productia de biocombustibili creste

11

rapid. Participarea in 1999 a fost de numai 0,25%,
si estimativ 1% in 2004. Dacd o asemenea ratd de
crestere se mentine, plafonul indicativ de 5,75%
pentru 2010 ar putea fi realizat in UE.

Calitatea combustibilului auto

Directiva 98/70 amendatd de Directiva 2003/17/EC
contine specificatii privind calitatea combustibilului
(benzina si motorind) in Comunitate, atentia fiind
acordatd in primul rand continutului de sulf, plumb si
elemente aromatice.

Exista trei specificatii distincte. Prima a intrat in
vigoare la 1 ianuarie 2000, a doua la 1 ianuarie
2005 (specifica limitele pentru continutul de sulf din
benzind si motorind - 50 ppm - si continutul aromatic
al benzinei - 35% din volum), iar a treia (amendata de
Directiva 2003/17/EC), care a intrat in vigoare tot la
1 ianuarie 2005, cere reducerea continutului de sulf al
produselor petroliere la 10 ppm. Aditional, incepand
cu 1 ianuarie 2002, toate produsele petroliere vandute
in Statele Membre nu contin plumb.

Autovehicule

Emisiile autovehiculelor suntreglementate de Directiva
70/220/EEC (autovehicule usoare) si de Directiva
88/77/EC (autovehicule grele) si amendamentele
acestora. O intreagd serie de amendamente au fost
emise pentru a restrictiona valorile limita. Emisiile au
scdzut considerabil datoritd acestor masuri, chiar dacd
volumul de trafic continud sa creascd. Implementarea
Programului “Auto-Oil” va conduce la o imbundtdtire
considerabild a calitdtii aerului in orage. Programul
este orientat pe emisiile de monoxid de carbon (CO),
compusi organici volatili (VOC), protoxid de azot
(NOx) si pulberi. Programul va implementa valori
limitd si mai stricte pentru autovehiculele usoare din
2005 (Directiva 98/69 /EC) si pentru autovehiculele
grele din 2005 si 2008 (Directiva 1999/96/EC).

A fost implementatd legislatie aditionald privind
utilizarea sistemelor de diagnostic la bord, care vor
comunica proprietarilor de autovehicule daca emisiile
sunt prea mari, i o semnalizare luminoasd pe bord
va indica necesitatea repardrii autovehiculului.
Deasemenea, existd legislatie privitoare la inspectiile
periodice ale autovehiculelor (Directiva 96/96/EC).

Pentru reducerea emisiilor pe parcursul distantelor
scurte (unde convertorul catalitic este mai putin
eficient) si pe timpul iernii, a fost introdusa o cerintd
separatd. Aceastd parte a legislatiei este de importantd
deosebitd pentru conducatorii auto din localitdti unde
deplasarile sunt in mod frecvent foarte scurte.



Emisiile navelor

In noiembrie 2002, Comisia Europeani a adoptat o
strategie UE pentru reducerea emisiilor atmosferice
provenite de la navele maritime. Strategia raporteaza
magnitudinea si impactul emisiilor provenite de la
nave Tn UE si stabileste un numér de actiuni ce reduc
contributia acestui sector la ploile acide, aparitia
ozonului troposferic, eutrofiere, probleme de sdnatate,
schimbarile climatice si sdrdcirea stratului de ozon.

Emisiile poluante provenite de la nave sunt acoperite de
Anexa VI a Conventiei Poludrii Maritime, MARPOL
73/78, a Organizatiei Maritime Internationale. Aceasta
contine prevederi privind zonele speciale de control
a emisiilor de SOx (Marea Balticd, Marea Nordului
si Canalul Manecii) si standarde de emisii de NOx
pentru motoarele navelor. Comisia cere insistent
Statelor Membre sa ratifice acest important instrument
international.

Echipamente mobile non-rutiere

Incepand cu 1997, legislatia comunitara cere ca noile
motoare diesel sd intruneascd anumite standarde de
mediu (poluarea aerului) Tnainte de a intra pe piata.

Motoarele echipamentelor mobile non-rutiere au
emisii de poluanti ai aerului. Motoarele diesel ale
excavatoarelor, buldozerelor, compresoarelor, etc.
emit oxizi de azot si pulberi. Emisiile acestor motoare
sunt reglementate Tnainte de intrarea pe piatd de
Directiva 97/68/EC.

Motoarelor pe benzina au de asemenea emisii poluante,
n special de hidrocarburi. O ord de utilizare normald
a unui ferdstrdu mecanic echipat cu un motor 1n doi
timpi emite o cantitate la fel de mare de hidrocarburi
ca si parcurgerea a 2.000 de kilometri cu un autoturism
modern. Emisiile acestor motoare sunt reglementate
de Directiva 2002/88.

Dezvoltarea unui sistem de transport durabil

Sistemul actual de transport al Uniunii Europene
nu este durabil si in multe privinte mai mult se
Indepdrteazd de sustenabilitate. Agentia Europeana de
Mediu subliniazd 1n principal cresterea emisiilor de
CO, in acest sector, ce amenin{d atingerea obiectivului
asumat de UE in cadrul Protocolului de la Kyoto.
Agentia indicd eforturile ce sunt necesare pentru a
atinge obiectivele stabilite in privinta calitdtii aerului,
faptul cd o mare parte din populatie este expusa unor
niveluri daundtoare de zgomot, si subliniazd multe
aspecte legate de impactul negativ al transporturilor
asupra mediului in UE.

Comisia Europeand colaboreazd cu Consiliul in
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pregitirea terenului pentru elaborarea unei politici
europene de transport durabil. In acest sens, Comisia
a constituit un grup de experti din ministerele de
transport si de mediu ale Statelor Membre.

Decuplarea cresterii transporturilor de cresterea
economici

Au fost formulate frecvent apeluri la actiune pentru
abordarea problemei volumului transporturilor.
Aceste apeluri au avut loc la nivelul unor grupuri
de experti, dar si la un nivel politic inalt din UE. in
strategia sa de integrare, Consiliul de Transport afirma:
, Este necesar sd fie asiguratd continuarea cregsterii
economice fdrd a presupune in mod necesar cregterea
traficului si respectiv a efectelor sale negative”.
Concluziile Consiliului European din iunie 2001
arata ca: ,, O politicd de transport durabil ar trebui sd
abordeze problema volumului in crestere al traficului
si a nivelelor de aglomerare, zgomot §i poluare. [...]
Sunt necesare actiuni care sd decupleze cresterea
transportului de cresterea produsului intern brut, in
special prin trecerea de la transportul rutier la cel
feroviar, transportul pe apd si transportul public de
pasageri.” Volumul transporturilor reprezintd un
punct de interes si in Al Saselea Program de Actiune de
Mediu, care cere “decuplarea cresterii economice si a
cererii de transport, cu scopul de a reduce impactul
asupra mediului.”

1.8 Aspecte problematice

Deschiderea frontierelor si preturile acceptabile din
sectorul transport ofera europenilor niveluri fara
precedent de mobilitate. Bunurile sunt expediate rapid
de la fabrica la consumator, adeseori in alte tari.

UE a contribuit prin deschiderea pietelor nationale
la cresterea competitivitatii si indepartarea barierelor
fizice si tehnice. Modelele actuale de transport si ratele
de crestere nu sunt Tnsa sustenabile.

Mobilitatea oamenilor si bunurilor, eficienta si ieftina,
este o doctrind centrala a UE in realizarea unei economii
dinamice si intarirea coeziunii sociale. Sectorul
transport genereaza 10% din venitul UE masurat in
produs intern brut, si ofera peste 10 milioane de locuri
de munca.

Indepartarea barierelor din calea comertului si a
calatoriilor transfrontierd a dus la cresterea volumului
transportului de pasageri si de bunuri pe distante lungi.
Prosperitatea a determinat o crestere spectaculoasa a
utilizarii autoturismelor — un fenomen ce se repeta in
noile State Membre ce au intrat in UE in 2004.

Cresterea constanta a mobilitatii exercitd presiuni



din ce in mai mari asupra sistemelor de transport.
Rezultatul il reprezinta ambuteiajele. Potrivit Comisiei
Europene, blocajele zilnice de trafic afecteaza 10%,
sau 7.500 km, din reteaua de autostrazi din UE, iar
20% din reteaua feroviara (16.000 km) sunt clasificate
drept zone de blocaj. La 16 din aeroporturile majore
ale UE, 30% din zboruri au intarzieri de peste 15
minute. Ambuteiajele pe drumuri i in aeroporturi duc
la cresterea nivelului poluarii, adaugand circa 6% la
consumul de combustibili al Uniunii Europene.

Comisia a eclaborat o strategie care si abordeze
problema ambuteiajelor, incercdnd in acelasi timp
sd ofere servicii de transport de calitate, care sa fie
sigure si eficiente. Desi multe aspecte ale politicii de
transport sunt in administrarea guvernelor nationale,
este logic ca piata unicd europeand sa aiba o singura
infrastructurd de transport. in ultimii zece ani, UE a
deschis pietele nationale de transport, in special in
sectoarele rutier si aviatic i in mai mica masura in cel
feroviar. Drept rezultat, camioanele pot opera si in alte
tari decat cea de origine, astfel ca nu se mai intorc fara
incarcaturd din cursele internationale. Liberalizarea
transportului aerian a determinat cresterea concurentei,
scaderea pretului biletelor de calatorie, precum si
o crestere cu 30% a numarului de conexiuni intre
Statele Membre dupa 1993. Un prim pachet de masuri
pentru liberalizarea infrastructurii feroviare a intrat n
vigoare in martie 2003, deschizdnd spre concurenta
circa 70-80% din traficul feroviar de bunuri de pe
liniile principale.

Liberalizarea nu a fost o masurd care sd poatd solutiona
probleme adanc inrdddcinate. Pe langd ambuteiaje,
acestea includ dominanta transportului rutier asupra
altor moduri de transport, poluarea, fragmentarea
sistemelor de transport, legituri slabe cétre regiuni
indepdrtate sau lipsa unor conexiuni bune intre retelele
regionale si nationale.

Transportul rutier inseamnd in prezent 44% din
totalul bunurilor transportate in UE, fatd de 41%
pentru transportul maritim pe distante scurte,
8% pentru transportul feroviar si 4% pentru cel
fluvial. Dezechilibrul este si mai pronuntat in cazul
transportului de pasageri, unde sectorul rutier (in cea
mai mare parte caldtorii cu autoturisme) reprezinta
79% din total, fatd de 6% transport feroviar si 5%
transport aerian. Directionarea traficului de pasageri
si de bunuri dinspre sectorul rutier spre moduri
de transport mai putin poluante va reprezenta un
element-cheie 1n orice politica de transport durabila.
Un alt element-cheie va fi capacitatea de integrare a
diferitelor moduri de transport, combinand elemente
rutier-feroviar, maritim-feroviar sau feroviar-aerian.

A fost introdusa taxarea ambuteiajelor, prin care
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utilizatorii platesc pentru infrastructura ocupatd. Un
exemplu este sistemul implementat in Londra in 2003,
prin care autovehiculele ce intrd in zona centrald a
orasului trebuie sa plateasca o taxa, sistem ce ar putea
fi replicat in alte capitale europene.

Intr-o economie de piatd, trecerea de la rutier la
feroviar, desi dezirabild, nu poate fi impusad de UE sau
implementata printr-un decret guvernamental. Cel mai
bun proces este de utilizare a unor stimulente, precum
investitii in alte moduri de transport, astfel incat sa
poata face fatd nivelurilor ridicate ale traficului, si
scheme de taxare care sa reflecte costul real al utilizarii
infrastructurii rutiere si care sd Incurajeze migrarea
,haturala” catre alte moduri de transport. Scopul
este de a avea mai putine célatorii pe distante scurte
pe drumuri si mai multe pe cdile ferate si inlocuirea
zborurilor pe distante scurte cu célatorii cu trenul.

Taxarea infrastructurii sustine si ideea de a plati pentru
poluarea cauzatd. Sectorul transport este responsabil
pentru circa 28% din totalul emisiilor de CO, in UE.
Eficienta mai mare a combustibililor, taxarea acestora
si utilizarea unor combustibili alternativi sunt médsuri
in curs de implementare.

In sectorul transportului aerian, expansiunea
inevitabild a capacitatilor aeroportuare trebuie legata
de noi reglementari care sa reducad zgomotul si emisiile
cauzate de aeronave.

In urma accidentelor tancurilor petroliere Erika si
Prestige, Comisia Europeand exercitd presiuni pentru
mai multe reglementdri In privinta sigurantei maritime,
inclusiv referitoare la inspectii mai riguroase ale
navelor, sanctiuni pentru poluare si scoaterea din uz a
petrolierelor cu o singura carena. Dupa acele dezastre,
Comisia a publicat lista navelor ce nu indeplinesc
standardele si le-a fost interzisa operarea in porturile
UE, lista ce este actualizatd in mod regulat.

I1. Politica de transport in Romania

I1.1 Cadrul regional

Restructurarea politicd si economicid din Europa de
Est in decursul ultimei decade a dus la schimbari
substantiale in sistemul de transport in zond. Volumul
transporturilor, care s-a redus semnificativ ca urmare
a recesiunii economice de la inceputul anilor 1990,
este din nou in crestere datoritd redresdrii economice.
Balanta modald (ponderea de piata a diferitelor
moduri de transport), desi este mult mai buna decat
in Uniunea Europeand, se dezvoltd cdtre un sistem
axat pe transportul rutier. La fel ca si in Uniunea



Europeand, tendintele transportului in tdrile candidate
se Indepdrteazd de la obiectivele unei strategii de
dezvoltare durabila, de exemplu prin ruperea legaturii
ce existd Tn prezent intre cresterea economicd si
extinderea activitdtilor de transport si trecerea de
la transportul rutier la cel pe cale feratd, pe apd ori
public.

Consumul de energie necesar transporturilor si emisiile
(de gaze care contribuie la amplificarea efectului de
serd) pe cap de locuitor in tdrile candidate sunt Tncd
de 3-4 ori mai reduse decat in Uniunea Europeana, iar
emisiile de oxizi de azot pe cap de locuitor sunt cu
circa 50% mai scdzute. Reteaua rutierd si cea feroviara
nu sunt atat de dense si, din acest motiv, fragmentarea
teritoriului este mai putin pronuntati. Insi aceastd
situatie se modifica foarte rapid. La fel ca si Tn Uniunea
Europeand, emisiile de gaze cu efect de sera precum
si consumul de energie sunt in continua crestere.
Parcul auto este in general cu patru pand la cinci ani
mai vechi, iar tarile candidate sunt in urma celor din
Uniunea Europeand cu cativa ani in ceea ce priveste
tehnologiile ecologice si combustibilii nepoluanti.

Reducerea emisiilor unor gaze poluante (de exemplu
NOx) arata ca tdrile candidate sunt pe cale sd invinga
decalajul datorat tehnologiei. Cu toate acestea,
calitatea aerului urban rdimane incd necorespunzdtoare.
Cresterea traficului echivaleaza din ce in ce mai mult
cu Tmbunitatirile aduse sigurantei automobilelor si
infrastructurii; in tdrile candidate, numaérul victimelor
accidentelor rutiere s-a stabilizat in jurul cifrei
de 21.000 pe an, fatd de 41.000 in tarile Uniunii
Europene.

O retea de infrastructura a transporturilor bine pusa la
puncteste coloana vertebrald a societatii i aeconomiei,
precum si a integrdrii viitoare a tarilor candidate in
Uniunea Europeand. Dezvoltarea TEN-T si extinderea
acesteia cdtre est este una din prioritdtile cheie ale
politicii comune de transport. Cu toate acestea, nu s-au
realizat evaludri strategice ale TEN-T si ale extinderii
acesteia cu privire la mediul Tnconjurator si nici nu
au fost evaluate beneficiile si efectele economice si
sociale ale retelei. Datele cu privire la investitiile in
infrastructura sunt vechi, iar cifrele recente privind
finantarea investitiilor de cdtre béncile internationale
indica faptul cd actualmente se acorda o importanta
prioritard construirii retelei rutiere si nu celei de cale
feratd. Aceasta reprezintd un risc pentru erodarea
contributiei pe care a avut-o transportul pe calea ferata
n sistemul transporturilor din tdrile candidate.

Recent, in Uniunea Europeana au apdrut noi orientdri
politice care au scopul sd stiapaneascd dezvoltarea
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transporturilor si s imbundtdteascd balanta modala.
Aceste orientdri includ internalizarea externalitdtilor,
acorduri voluntare ale industriei, revitalizarea cailor
de comunicatii pe calea feratd si pe apa, stabilirea
unor obiective si tinte, o coordonare mai buna
a planificarii modului de ulitizare a terenului si
utilizarea evaludrilor strategice de mediu pentru
a sustine planificarea infrastructurii. In Uniunea
Europeand s-au inregistrat deja progrese in acest
sens. De asemenea, térile candidate ar putea beneficia
de experienta Uniunii Europene 1n ceea ce priveste
aceste instrumente relativ noi. Incepand cu summit-
ul de la Cardiff din anul 1998, sapte State Membre
au dezvoltat strategii nationale integrate de transport
si protectie a mediului, iar alte sapte state au pus sau
pun la punct sisteme de monitorizare nationale bazate
pe indicatori. De asemenea, Consiliul Transporturilor
a invitat viitoarele tdri membre sd adopte principiile
de integrare ale Uniunii Europene. Cu toate acestea,
strategiile integrate si sistemele de monitorizare
nationale bazate pe indicatori lipsesc incd in tarile
candidate.

I1.2 Istoricul politicii de transport in Romania

Romania, prin agezarea sa geograficd, reprezintd o
zond de intersectie a magistralelor internationale de
transport, care leagd atat nordul de sudul Europei, cat
si vestul de estul acesteia. Reteaua de transport asigurd
legatura atat cu toate retelele tdrilor vecine, cit si cu
cele din tdrile Europei si Asiei.

La Conferinta Pan-Europeand a Transporturilor de
la Creta din 1994 s-au stabilit, si la Conferinta de
la Helsinki din 1998 s-au reconfirmat, coridoarele
pan-europene de transport, teritoriul Romaniei fiind
strabatut de trei dintre coridoare:

- Coridorul IV: Berlin-Nurnberg-Praga-Budapesta-
Bucuresti-Constanta-Salonic-Istanbul;

- Coridorul IX: Helsinki-St. Petersburg-Moscova-
Pskov-Kiev-Liubashevska-Chisindu-Bucuresti-
Dimitrovgrad-Alexandropolis;

- Coridorul VII: Dundrea, inclusiv legitura pe
Canalul Dundre-Marea Neagra.

Coridoarele IV si IX sunt multimodale, cuprinzand
noduri si centre de colectare si distributie intre modurile
de transport: rutier, feroviar, fluvial si maritim.

Situatd pe coridorul de tranzit dintre Europa de Vest
si Orientul Mijlociu, ea nsdsi o putere regionald,
producidtor si consumator, Roméania, odatd devenita
independentd 1n a doua jumdtate a secolului al XIX-



lea, a inceput sd isi dezvolte transporturile investind
in crearea unor infrastructuri la nivelul tehnologic cel
mai Tnalt al perioadei respective.

Potentialul oferit de avantajele naturale - tard riverana
la Marea Neagrd si tard dundreand strabatutd pe
o lungime de 1.075 km de cea mai importanta cale
navigabild din Europa, fluviul Dundrea - a conferit
Romaniei o pozitie strategicd favorabild, Tn zona de
confluentd a polilor generatori de transporturi din
Europa, Balcani si Orientul Mijlociu. Acestei pozitii i
s-au conferit noi valente o datd cu realizarea legéturii
directe dintre Marea Neagrd si Marea Nordului ca
urmare a construirii Canalului Dunare-Marea Neagra
in anul 1984 si a finalizdrii cdii navigabile Rhin-Main-
Dunare in anul 1992.

Modificarile produse in spatiul fostei Iugoslavii si a
fostei URSS au generat o restructurare totald a schemei
traditionale de transportdin zond si au condus la punerea
in valoare a infrastructurilor de transport si a pozitiei
geografice favorabile pe care Romania le detine.
Totodatd, in vederea maririi gradului de atractivitate in
porturile maritime si fluviale si Tn apropierea punctelor
de trecere a frontierei au fost infiintate zone libere (in
prezent functioneazd zonele libere Constanta Sud si
Basarabi, Sulina, Galati, Bridila, Giurgiu, Curtici-
Arad), care pun la dispozitia investitorilor strdini toate
facilitdtile specifice acestora. Desi este recunoscut ca,
din motive obiective, starea tehnicd a infrastructurii
romanesti nu corespunde 1n totalitate standardelor
europene, trebuie mentionatd o realitate de cea mai
mare importantd: Romania are o retea de infrastructuri
(drumuri, cdi ferate, cdi navigabile, canale navigabile,
porturi maritime si fluviale, aeroporturi, cdi aeriene)
care asigurd realizarea conectarii tuturor localitatilor
la reteaua nationala de transport si la sistemele
internationale de transport.

I1.3 Negocierile de aderare

Documentul de pozitie are ca fundament convingerea
cd transportul este una din componentele de bazd in
dezvoltarea pietei interne si cd este unul din domeniile
generatoare de crestere economicd. Importanta
sectorului transport se manifestd prin contributia sa
la produsul intern brut, gradul de ocupare a fortei de
muncd si se reflectd in costul final al mérfurilor cu
aproximativ 25%. Astfel, acest sector are o puternica
influentd asupra dezvoltdrii diverselor sectoare,
prezintd externalitifi precum impact ridicat asupra
mediului (poluarea aerului, zgomot, ambuteiaje,
impact asupra solurilor si modului de utilizare a
terenurilor) si accidente.
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Romania a deschis Capitolul 9 - Politica in domeniul
transporturilor in cadrul Conferintei de aderare
Romania — UE din iunie 2001 si l-a Tnchis provizoriu
in timpul Conferintei de aderare din decembrie 2003.
Pentru stabilirea angajamentelor pe care Romania si
le-a asumat s-au avut In vedere urmatoarele documente
ale Uniunii Europene:

Tratatul de la Roma (Tratatul instituind Comunitatea
Europeand), 1n art. 78-84, asa cum este modificat prin
dispozitiile Tratatului de la Amsterdam, si implicit
a obiectivelor stabilite 1n titlurile:

IIT - “Libera circulatie a persoanelor, a serviciilor si
a capitalului”

V- “Transport”

VI - “Reguli comune privind concurenta, taxarea si
armonizarea legislatiilor”

XV - “Retele trans-europene”

XVI - “Industrie”

XVII -“Coeziune economica si sociala”

XIX - “Mediu”

Carta Alba privind ”Dezvoltarea politicii comune
de transport” (1992), in cadrul céreia au fost fixate
urmatoarele obiective comune:

- eliminarea ultimelor disfunctii in ceea ce priveste
reteaua internd de transporturi a Comunitdtii
Europene;

- crearea unui sistem eficient de transport care
sd contribuie la libera circulatie a bunurilor, a
persoanelor si a serviciilor;

- 1incurajarea competitiei intra-comunitare a industriei
de transport.

Agenda de implementare a politicii comune a
transporturilor pentru 1995-2000 (,,Programul de
actiune pentru mobilitate durabild Tn Europa”) care a
pus accentul pe urmédtoarele prioritati:

- ameliorarea calitdtii prin dezvoltarea tehnologiilor
avansate in transporturi, care sd contribuie atat
la eficientizarea serviciilor, cat si la protectia
mediului;

- dezvoltarea pietei comune a transporturilor prin
servicii eficiente, bazate pe standarde sociale
comune;

- deschiderea retelei interne de transporturi spre terti
parteneri si spre alte piete ale transporturilor.

La aceste documente se mai adaugd si principalele
provocari cu care se confruntd Uniunea Europeand in
domeniul transporturilor:

- pand in 2010 transportul de méarfuri se preconizeaza
cd va creste cu 38%, iar cel de pasageri cu 24%;



- ambuteiaje pe cdile rutiere;
- presiuni legate de protectia mediului;
- probleme legate de siguranta si calitatea vietii.

Pozitia Romaniei fata de acquis

~Romania acceptd acquis-ul comunitar privind
Capitolul 9 - Politica In domeniul transporturilor, in
vigoare la data de 31 decembrie 1999 si va fi in mdsura
sd aplice acest acquis la data aderdrii sale la Uniunea
Europeand, cu exceptiile mentionate Tn mod expres in
documentul de pozitie.

Romania este pregititd si examineze In continuare
dezvoltarea acquis-ului comunitar, intrat in vigoare
dupa 31 decembrie 1999 si sd informeze sistematic
Conferinta pentru Aderare sau Consiliul de Asociere
cu privire la legislatia si masurile de implementare
adoptate pentru aplicarea noului acquis sau, dacd va fi
cazul, cu privire la dificultdtile care ar putea aparea in
transpunerea noului acquis.”

Romania a obtinut urmétoarele perioade de tranzitie:

- 4 ani, respectiv pana la 31 decembrie 2010, pentru
aplicarea, in ceea ce priveste vehiculele romanesti
care desfagoard exclusiv activititi de transport
intern, a impozitelor minime prevdzute in anexa I
la Directiva 1999/62;

- 7 ani, respectiv pana la 31 decembrie 2013, pentru
aplicarea integrald a prevederilor Directivei 96/53
referitoare la greutdtile maxime, Directivd care
stabileste dimensiunile maxime admise n traficul
national si international si greutdtile maxime admise
n traficul international. Perioada de tranzitie este
acordatd pentru depasirea greutdfii maxime pe axa
motoare (nu si pentru depdsirea greutitii totale)
si se aplicd pentru reteaua de drumuri secundare
nereabilitate.

- Uniunea Europeand a solicitat o perioadd de
tranzitie pentru Regulamentul EEC 3118/93
privind cabotajul rutier. Perioada de tranzitie la
cabotajul rutier este solicitatd in aceeasi formula
(3+2 ani) negociatd cu Bulgaria, Polonia, Ungaria
si Cehia, tdri care au cerut la randul lor tranzitii in
domeniul transportului rutier. Perioada de tranzitie
presupune faptul cd, Tn primii trei ani dupd aderare,
transportatorii romani nu vor avea acces la piata de
transport rutier de marfa in actualele si viitoarele
State Membre, care larandul lor nu vor avea acces pe
piata din Romania. Statele Membre au posibilitatea

de a prelungi interdictia accesului la cabotaj cu
inca doi ani pe baza unei notificdri catre Comisie.
In lipsa notificirii, piata se deschide automat. Pe
durata perioadei de tranzitie, Statele Membre, pe
baza acordurilor bilaterale, pot schimba autorizatii
de cabotaj, sau liberaliza integral cabotajul rutier.
In cazuri urgente si exceptionale de puternici
distorsiune pe piata internd de transport, un Stat
Membru care a solicitat o perioada de tranzitie poate
invoca o clauzd de salvgardare si, cu notificarea
Comisiei, poate suspenda aplicarea acquis-ului pe
o perioadd determinata.

Potrivit Rapoartelor de tara din anii 2003 si 2004
ale Comisiei Europene, Rominia a continuat sa
inregistreze progrese in implementarea acquis-ului
din acest sector.

“Romdnia a continuat sd inregistreze progrese
in ceea ce priveste transpunerea acquis-ului din
domeniul transporturilor §i crearea structurilor
administrative necesare. Desi s-a ajuns la un nivel
satisfdcdtor de aliniere cu acquis-ul, Romania trebuie
sa acorde mai multd atentie dezvoltdrii unor institutii
capabile sa aplice noua legislatie. Trebuie acordatd
prioritate definirii unei strategii realiste care sd
asigure finantarea investitiilor masive impuse de
implementarea acquis-ului.””

»Romadnia a continuat sd inregistreze progrese cu
transpunerea acquis-ului din domeniul transporturilor
si intdrirea capacitdtii structurilor administrative.
In ceea ce priveste refeaua de transport Trans-
Europeand, reabilitarea infrastructurii nationale este
in plin proces dar au apdrut intdrzieri considerabile.
In decembrie 2003, autoritdtile romdne au semnat un
contract pentru constructia autostrazii Bors — Cluj
— Bragov, din care tronsonul Cluj — Brasov nu face
parte din reteaua TEN-T.

Au fost de asemenea inregistrate progrese in
armonizarea legislatiei privind transportul terestru,
Romania continudnd sa completeze alinierea
legislativa la acquis-ul privind transportul rutier
prin adoptarea legislatiei secundare cu privire la
transportul materialelor periculoase, permisele de
conducere, conformarea tehnicd a autovehiculelor,
echipamente de limitare a vitezei §i tahometre.
Rezultate bune s-au inregistrat in ceea ce priveste
timpul de condus si perioadele de odihnd.

In domeniul transportului feroviar, legislatia a fost
completatd cu licentierea operatiunilor feroviare,

4 Documentul de Pozitie Revizuit al Roméniei, Capitolul 9, Politica in Domeniul Transporturilor
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alocarea capacitdtilor, taxarea infrastructurii si
certificarea sigurantei.

O decizie guvernamentald a transpus prevederile
privind interoperabilitatea sistemului de transport
feroviar de mare vitezd. Restructurarea companiilor
feroviare a continuat. Au fost inregistrate progrese
privind situatia financiard a companiilor de pasageri,
astfel a fost adoptat un plan de afaceri de lungad
duratd.

Cat priveste transportul pe cdi navigabile interioare,
singurul progres de raportat este acela cd au fost
actualizate inregistrdrile vaselor romdnesti.

Cat priveste transportul aerian, alinierea legislativi a

fost completatd cu adoptarea legislatiei cu privire la
zgomot si implementarea standardelor internationale.
Compania nationald de transport aerian TAROM
continud sd implementeze planul de restructurare.

Importante progrese au fost obtinute in domeniul
transportului maritim cu privire la introducerea
legislatiei privind siguranta. Reguli stricte au fost
introduse la inceputul anului 2004 pentru navele mai
vechi de 20 de ani. Numdrul de inspectori a crescut
la 13.7¢

I1.4 Cadrul institutional

Infrastructura de transport este proprietate publica
a statului, iar administrarea revine entitdtilor/
companiilor/societdtilor nationale sub jurisdictia
Ministerului ~ Transportului,  Constructiilor — si
Turismului (MTCT) sau a Ministerului Administratiei
Publice, ce pot efectua concesiuni, in conformitate cu
prevederile legislatiei romanesti.

Ministerul Transporturilor, Constructiilor si
Turismului reprezintd autoritatea de stat in domeniul
transporturilor, constructiilor si turismului, pe care o
exercitd direct sau prin organisme tehnice specializate,
institutii publice subordonate, unitdti care functioneaza
sub autoritatea ori coordonarea sa sau societdti
comerciale autorizate.

Ministerul Transporturilor este responsabil de
stabilirea strategiei si politicii generale de transport,
definirea necesitdtilor in ceea ce priveste dezvoltarea
infrastructurii, relatiile cu organizatii internationale
si organizarea functiondrii sistemului de transport
prin licentierea operatorilor si stabilirea regulilor si
reglementdrilor pentru sectorul transport.

Autoritatea Rutiera Romana este o institutie
publicd cu personalitate juridici in subordinea
Ministerului  Transporturilor, conform prevederilor
art. 3, alin. 1 din Ordonanta Guvernului nr. 95/1998
privind infiintarea unor institutii publice in subordinea
Ministerului  Transporturilor. Autoritatea Rutierd
Romand este organismul tehnic specializat al
Ministerului Transporturilor, desemnat sa asigure,
in principal, inspectia si controlul n trafic, al stérii
tehnice a autovehiculelor rutiere si remorcilor, precum
si al indeplinirii conditiilor de operare a transporturilor
rutiere, inspectiasicontrolul respectériireglementérilor
interne si internationale privind conditiile de siguranta
a transporturilor rutiere si de protectie a mediului,
licentierea operatorilor de transport rutier, punerea
in aplicare a normelor tehnice si a reglementarilor
specifice transporturilor rutiere.

Registrul Auto Romin (RAR) este organismul
tehnic de specialitate desemnat de Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si Turismului (in baza
Deciziei Guvernamentale Nr. 768/199) ca autoritate
competentd in domeniul vehiculelor rutiere, sigurantei
rutiere, protectiei mediului inconjurdtor si asigurdrii
calitatii.

In conformitate cu legislatia in vigoare, Registrul Auto
Roman are urmatoarele atributii principale:

- acordarea omologdrilor nationale pentru vehiculele
rutiere, sistemele, componentele si entitdtile tehnice
separate ale acestora;

- acordarea certificatelor de conformitate pentru
sisteme, componente i entitdti tehnice separate ale
vehiculelor rutiere;

- acordarea  omologdrilor individuale pentru
vehiculele rutiere;

- efectuarea inspectiei tehnice periodice pentru
anumite categorii de autovehicule;

- autorizarea statiilor de inspectie tehnica si controlul
activitdtii de inspectii tehnice periodice;

- elaborarea reglementdrilor nationale referitoare la
activitdtile RAR;

- transpunerea acquis-ului comunitar referitor la
vehicule rutiere (Capitolul 1 — Libera circulatie
a marfurilor) si la inspectiile tehnice periodice
(Capitolul 9 - Politici de transport);

- autorizarea atelierelor care efectueaza lucrdrile
de montaj, reparare si verificare a vehiculelor si
componentelor acestora;

- certificarea sistemului de management al calitétii;

- participarea la lucrdrile Forumului Mondial pentru
Armonizarea Reglementarilor Vehiculelor (WP 29)
al Comisiei Economice pentru Europa a ONU.

Autoritatea Aeronautica Civila Romana — infiintata
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prin Decret Guvernamental Nr. 405/1993, autorizeaza,
certificd, aproba si atestd personalul pentru aviatia
civild. Organism tehnic specializat, desemnat de
autoritatea de stat Tn domeniul aviatiei civile ca
organism de reglementare si autoritate de supraveghere
n aviatia civild.

- Este membru cu drepturi depline in Joint Aviation
Authorities (JAA);

- Asigurd imaginea Romaniei ca membru al
Eurocontrol, prin reglementarile, supravegherea si
siguranta Tn managementul traficului aerian;

- Asigura supravegherea functiondrii, licentierea
personalului, verificarea mijloacelor PNA-Tc si
autorizarea sistemului operational de trafic din
Administratia Romand a Serviciilor de Trafic
Aerian - ROMATSA.

Autoritatea Navala Romana (ANR) este organizati
si functioneazd potrivit prevederilor Ordonantei
Guvernului nr. 42/1997 privind navigatia, aprobata
cu modificari si completdri prin Legea nr. 412/2002.
Este un organism tehnic de specialitate din subordinea
Ministerului ~ Transporturilor,  Constructiilor  si
Turismului prin care acesta isi exercitd functia de
autoritate de stat Tn domeniul navigatiei. ANR a fost
infiintatd prin fuziunea Inspectoratului Navigatiei
Civile cu Regia Autonoma “Registrul Naval Roman”,
preludnd obligatiile si atributiunile celor 2 institutii
care au fost desfiintate.

Obiectivele principale ale ANR:

- Alinierea la standardele, normele si cerintele
Comunitdtii Europene si ale celei internationale in
domeniul navigatiei;

- Imbunititirea standardelor de siguranta in porturile
romanesti;

- Aplicarea codului de certificare a operatorilor si
navelor la standardele internationale din domeniu.

Autoritatea Feroviara Roména — este organizatd
si functioneazd potrivit prevederilor Ordonantei
Guvernului nr. 95/1998 privind 1infiintarea unor
institutii ~ publice 1n  subordinea  Ministerului
Transporturilor, modificatd prin Ordonanta Guvernului
nr. 21/30.01.2003, aprobatd i modificatd prin
Legea nr. 238/02.06.2003, si a Hotdrarii Guvernului
nr. 626/1998 privind organizarea gi functionarea
Autoritdtii Feroviare Roméane - AFER.

AFER este organismul tehnic specializatal Ministerului
Transporturilor,  Constructiilor ~§i  Turismului,
desemnat sd asigure, in principal, inspectia de stat
si controlul de sigurantd a circulatiei in transportul
feroviar si cu metroul, activitatea specificd de registru
feroviar, licentierea operatorilor de transport feroviar,
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autorizarea si supravegherea tehnica a furnizorilor
interni de produse si servicii in domeniul feroviar,
organizarea examenelor §i emiterea atestatelor,
certificatelor si a licentelor, dupd caz, pentru personalul
de sigurantd a circulatiei, cercetarea evenimentelor si
accidentelor feroviare.

ILI.S Strategia Nationala de Transport

Geostrategia Cailor de Transport este documentul
programatic al Ministerului Transporturilor. Prezinta
o scurtd istorie a dezvoltdrii transportului in Romania,
informatii cuprinzdtoare privind starea infrastructurii
de transport si o listd de proiecte in desfasurare si
planificate. Viziunea strategiei cuprinde organizarea
retelei nationale de transport astfel incat sd acopere
intregul teritoriu, eliminarea zonelor ce prezintd un
deficit in privinta volumului si calitdtii transportului,
satisfacerea nevoilor de mobilitate ale cetdtenilor,
dezvoltarea transportului intermodal, asigurarea
sigurantei si protectia mediului.

Modernizarea, reabilitarea sidezvoltareainfrastructurii
de transport cuprind urmaétoarele priorititi: constructia
de autostrdzi, pentru a integra infrastructura de
transport a Romaniei in Reteaua Trans-Europeana;
modernizarea infrastructurii rutiere si feroviare,
constructia de poduri si variante de ocolire in cadrul
coridoarelor IV si IX pentru a creste mobilitatea
populatiei, bunurilor si serviciilor; modificarea
sistemului actual de taxe din sectorul de transport
feroviar si rutier pentru a mari accesibilitatea la servicii
si pentru atingerea standardelor europene. Consumul
energetic al diferitelor moduri de transport, costurile
externe (impactul asupra sdndtdtii, accidentele,
poluarea aerului, schimbdrile climatice, daunele aduse
retelei de transport, pierderea biodiversitdtii etc.) nu
sunt luate in considerare intr-un cadru general.

“Optiunile strategice in domeniul infrastructurilor
de transport au in vedere dezvoltarea unor retele
de infrastructuri  fizice specializate si eficiente,
compatibile cu  infrastructurile — europene  §i
internationale care sd sustind dezvoltarea durabild a
teritoriului national si care sd asigure:

- dfirmarea pozitiei Romdniei ca principald
placa turnantd a transporturilor continentale §i
intercontinentale pe principalele rute geografice
Vest-Est si Nord-Sud;

- organizarea refelelor nationale pentru toate
modurile de transport astfel incat sd se asigure o
mai bund acoperire a teritoriului;

- eliminarea zonelor deficitare din punct de vedere al
volumului si al calitatii transportului si satisfacerea
mai bund a nevoilor de deplasare a cetdtenilor;

- dezvoltarea transportului intermodal atdt in trafic,



cat gi in zonele de impact cu principalele coridoare
europene;

- asigurarea unei cat mai mari securitdti in transport
si a protectiei mediului inconjurdtor.

Obiectivele specifice au in vedere reabilitarea,
modernizarea §i dezvoltarea infrastructurilor de
transport pentru imbundtdtirea confortului
caldtorilor, cresterea sigurantei acestora §i a
eficientizdrii transportului de marfd in vederea
alinierii sistemului national de transport la sistemul
european. Totodatd se are in vedere maximizarea
efectelor pozitive asupra mediului §i minimizarea
impactului global §i local pe care activitdtile de
transport le genereazd §i sunt axate in general pe:

- stoparea degraddrii infrastructurii §i mentinerea in
exploatare a sistemului de transport;

- aducerea in parametrii de functionare si
valorificarea capacitdtilor existente prin repararea
si modernizarea infrastructurilor;

- inlaturarea sau prevenirea aparitiei restrictiilor
de circulatie s§i eliminarea blocajelor  si
aglomerdrilor;

- cregterea capacitdtii pe anumite Ssectiuni ale
coridoarelor pan-europene de transport 1V, VII,
IX s§i continuarea lucrdrilor pentru realizarea
retelei TINA’, in vederea asigurdrii interconectdrii
si interoperabilitdtii intre rute si moduri de
transport;

- interconectarea cu coridorul TRACECAS;

- promovarea tehnologiilor de transport ecologice;

- integrarea drumurilor de interes local in reteaua
de infrastructurd nationald.”

Politica in domeniul transporturilor

Hotdrarea nr. 24/2004 a Parlamentului Romaniei din
decembrie 2004 pentru acordarea increderii Guvernului
defineste in anexa 2 a Programului de Guvernare
pentru perioada 2005-2008, in cadrul capitolului 17,
politica in domeniul transporturilor.

Astfel, Guvernul Romaéniei intentioneaza sa aplice o
strategie care are in vedere “dezvoltarea echilibratd
a economiei locale si regionale, precum i integrarea
retelei nationale de transport (si logisticd) in reteaua
europeand, respectiv in cea internationald.”

Transportul feroviar

In ceea ce priveste dezvoltarea transportului feroviar,
Guvernul Romaéniei are in vedere o serie de masuri

precum:

- reorganizarea activitdtii societdtilor comerciale
feroviare din Romania conform directivelor UE;

- stabilirea strategiilor pentru optimizarea costurilor
si functionarea in conditii de eficientd economicd;

- privatizarea transportului feroviar de madrfuri;

- pregdtirea transportului feroviar de caldtori de
lung parcurs pentru privatizare (parteneriat);

- eliminarea punctelor periculoase si a restrictiilor
de vitezd de pe infrastructura feroviard publicd,
cresterea vitezei tehnice si comerciale cu minimum
20%;

- finalizarea lucrdrilor pe coridorul Trans-European
1V: Campina-Brasov, Bucuresti-Constanta, Curtici-
Arad-Simeria, precum si a tronsonului Pitesti-
Ramnicu Valcea;

- parteneriat privind gestionarea patrimoniului
auxiliar, telecomunicatii pe suport de fibra opticd,
mecanizarea cdii, transportul de cdldtori de noapte
(dotare cu vagoane de dormit), servicii informatice,
transportul feroviar local de cdldtori, servicii
auxiliare diverse.

Infrastructura rutiera

Strategia In domeniul infrastructurii rutiere vizeaza
trei componente:

satisfacerea deplind a utilizatorului;

- interconectarea §i interoperabilitatea retelei de
drumuri din Romdnia cu reteaua de drumuri din
UE;

- corelarea dezvoltdrii retelei de drumuri publice cu
prioritdtile dezvoltdrii economice a Romdniei;

- dezvoltarea retelei de drumuri publice din Romania

si imbundtdatirea indicilor calitativi (densitate,

lungime, imbrdcdminti moderne) se vor face in
conditii de sigurantd si confort, asigurandu-se
protectia mediului.

Politicile rutiere pe care Guvernul Romdaniei
intentioneazd sd le promoveze sunt urmdtoarele:

- Reconfigurarea retelei de drumuri publice;
Dezvoltarea retelei de drumuri publice;
Reorganizarea  administratiei  nationale  a
drumurilor publice.

Transportul naval
Strategia 1n transportul naval vizeaza 1n principal:

- folosirea avantajului competitiv al Dundrii

"TINA — Transport Infrastructure Network Assessment: Evaluarea necesarului de Infrastructurd de transport in Europa Centrala

si de Est —1999

8 TRACECA - Transport Corridor Europe - the Caucasus - Asia

?,,Geostrategia Cailor de Transport” — Ministerul Transportului, Constructiilor i Turismului http://www.mt.ro



(coridorul VII european) in conditiile integrdrii in
Uniunea Europeand;

- dezvoltarea capacitdtilor de operare si depozitare
in porturile de la Dundre;

- dezvoltarea si intensificarea traficului de marfuri in
tranzit prin porturile maritime i fluvio-maritime;

- dezvoltarea turismului de croazierd pe Dundre;

- modernizarea §i dezvoltarea flotei fluviale de
marfuri §i pasageri;

- stimularea initiativei private in crearea unei
flote maritime sub pavilion romdnesc, adaptate
la cerintele economiei nationale, in corelatie cu
acordarea de facilitati de pavilion atdt pentru
reintrarea Romdniei in circuitul international de
transport maritim, cdt gi pentru a folosi conditiile
deosebite de care dispune tara noastrdin pregdtirea
si instruirea personalului navigant maritim.

Transportul aerian

Obiectivele Guvernului Romaniei in domeniul
transporturilor aeriene vizeazd sustinerea unui
mediu competitiv in aviatia civild, care sd asigure
sigurantd si securitate depline, in concordantd cu
standardele internationale, precum §i promovarea
unui transport aerian eficient. Pentru a crea §i
intretine un mediu competitiv al aviatiei civile
nationale, orientat cdtre servicii sigure §i de calitate,
Guvernul Romdniei are in vedere:

- interesul utilizatorilor de aviatie civild;

- o structurd de reglementare bine definitd;

- politici obligatorii in domeniu, elaborate cu
consultarea tuturor categoriilor de utilizatori.
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cu privire la Liniile Directoare Comunitare pentru
dezvoltarea Retelei Trans-Europene de Transport.

Reglementarea Consiliului (CEE) nr. 881/92 din 26
martie 1992 privind accesul la piatd in transportul
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si instituirea de taxe pentru infrastructurd.
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