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(Acte pregdtitoare)

COMITETUL ECONOMIC SI SOCIAL EUROPEAN

A 435-A SESIUNE PLENARA DIN 25 SI 26 APRILIE 2007

Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Dezvoltarea lantului de valori si de apro-
vizionare in contextul european si global”

(2007/C 168/01)

La 6 iulie 2006, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2) din Regulamentul de procedurd, Comitetul
Economic si Social European a hotirat si elaboreze un aviz cu privire la Dezvoltarea lantului de valori si de

aprovizionare in contextul european si global.

Aceastd decizie a fost confirmatd la 26 octombrie 2006.

Comisia consultativd pentru mutatii industriale, insircinatd cu pregitirea lucririlor Comitetului pe aceastd
temd, si-a adoptat avizul la 6 martie 2007. Raportor: dl van IERSEL. Co-raportor: dl GIBELLIERL

In cea de a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 130 voturi pentru, 1 vot impotriva si 4 abtineri.

Partea I — Concluzii si recomandiri

A.  CESE solicitd concentrarea atentiei factorilor de decizie si
abordari interactive la nivel comunitar si national pentru dezvol-
tarea lantului de valori si de aprovizionare sau, mai degrabd, a
notiunii de industrie in retea si de interactiune intre societdti.

B.  Aceste procese dinamice impun adaptare si adaptabilitate
in derularea tuturor activitdtilor dintr-o societate, inclusiv defi-
nirea si proiectarea produselor, serviciile, marketingul si manage-
mentul resurselor financiare si umane. Aceste activitdti sunt
adesea externalizate. Crearea de retele se referd la faptul cd socie-
titile devin din ce in ce mai interconectate la nivel mondial si cd
productia si serviciile devin din ce in ce mai integrate.

C.  Existd diferente importante in modul in care societdtile
sunt influentate de aceastd stare de fapt, in functie de dimen-
siune, de pozitia in lanturile/retelele de aprovizionare si de
sectoarele in care functioneazd. Marile societdti multinationale
sunt, in general, bine pozitionate in acest proces de creare de
retele, in toate etapele sale. Dimpotriva, furnizorii de dimensiuni
mici sau medii, care participa in stadiile initiale sau intermediare
(furnizori primi, secunzi, terti etc), se confrunti adesea cu

obstacole, asa cum se arati in Partea II. In prezentul document,

diare — un termen creat special pentru prezentul aviz) ().

D.  Majoritatea covarsitoare a locurilor de muncid din sectorul
privat se afli in societiti de dimensiuni mai mici (a se vedea
punctul C). Cele mai inovatoare si creative dintre acestea sunt de
o importantd decisivd in economia in regea. Dezvoltarea a atins
o asemenea amploare, incit nu are un impact semnificativ doar
la nivel microeconomic, ci si la nivel macroeconomic.

E. CESE considerd necesard imbundtdtirea mediului in care
functioneazi aceste societdti. Prezentul aviz (a se vedea punc-
tele 3 si 4 din Partea II) identificd principalele provociri si avan-
seazd o serie de propuneri de politici, precum:

— schimbarea atitudinii fatd de SII;

(") Prin urmare, prezentul aviz nu se referd la intreprinderile mici si
mijlocii, astfel cum au fost definite de Comisia Europeand si de majori-
tatea statelor membre (,IMM-uri”). Societitile mai mici la care se face
referire sunt furnizori care pot avea sute de angajati, in timp ce furni-
zorii mijlocii pot avea si mii de angajati. Ambii ocupd o pozitie initiald
sau intermediard in lanturile de valori; cu alte cuvinte, acestia nu sunt
producitorii/furnizorii finali — de obicei, mai mari. Aceste societati nu
se definesc pe baza datelor cuantificabile (cifra de afaceri, numarul de
angajati etc.), ci mai degrabd pe baza pozitiei lor in lanturile de valori si
de aprovizionare. Deoarece furnizorii de materii prime sunt, in general,
societdti mari, nu sunt luati in discutie in acest aviz, cu toate cd se
situeazd in prima etapd a proceselor de productie.
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— imbunititirea cooperdrii si increderii reciproce intre aceste
societdti;

— facilitarea accesului la mijloacele de finantare;
— reducerea efectelor de blocare sau excludere din retele;
— asigurarea drepturilor de proprietate intelectual;

— combaterea denaturdrii concurentei printr-o utilizare consec-
ventd, mai eficientd si oportuni a instrumentelor UE de
protejare a comerfului, pentru evitarea importurilor neloiale;

— incurajarea competentelor si a spiritului intreprinzitor;
— atragerea tinerilor calificati, mai ales a inginerilor, citre SII;

— punerea in aplicare a noii politicii industriale a UE, inclusiv a
aborddrii sectoriale;

— utilizarea optimi a celui de-al 7-lea program-cadru pentru
cercetare;

— adoptarea legislatiei specifice in domeniu si reducerea biro-
cratiei.

F.  Lipsa unei definitii clare a SII face dificild intelegerea pe
deplin a importantei acestora in contextul proceselor de mutatii
industriale si de globalizare. Ar trebui sd se facd mult mai mult
pentru cregterea gradului de constientizare a rolului acestora.
Daci se pun in aplicare unele propuneriftoate propunerile de la
punctul E, societdtile insele trebuie si indeplineascd o serie de
conditii preliminare, factorii de decizie trebuie si indeplineascd
alte conditii si impreund un numir si mai mare de conditii. in
orice caz, punerea in aplicare trebuie si se realizeze in stransd
cooperare cu toate pirtile interesate relevante. In acelasi context,
comitetele de dialog sectorial ce functioneazd la nivel european
si national ar trebui si fie In misurd si ofere factorilor de
decizie politici o orientare comund, credibila.

Partea II — Motive
1. Introducere

1.1  Este gresit sd vorbim despre aparitia lanturilor de aprovi-
zionare ca despre un fenomen modern, cici acestea au existat,
intr-o formd sau alta, incd de la inceputurile productiei organi-
zate.

1.2 Trebuie insi mentionat ci interesul puternic fatd de
lanturile de aprovizionare a crescut in ultimele decenii, ca
urmare a dezvoltirii accelerate generate de progresul tehnologic,
de globalizare si de toate efectele acestora care se fac simtite pe
piatd. Acest subiect este dezbitut pe larg in numeroase publicatii
si conferinte din intreaga lume. Succesiunea lineard conventio-
nald este inlocuitd de retele complexe si de procese de productie
integrate care se extind, adesea, la nivelul mai multor societati si
tari.

1.3 In prezent, lanturile de valori si de aprovizionare sunt
din ce in ce mai interconectate si in multe domenii existd in
prezent o adevirati retea globali. Astfel se explicd folosirea mai
degrabd a termenului de ,retea” decit de ,lant”, deoarece primul
este fird indoiald mai efemer decit cel de-al doilea.

1.4 Retelele generatoare de valori (sau, mai simplu, ,retelele
de valori”) devin ele insele din ce in ce mai extinse si globalizate.
Reteaua de valori paneuropeand, amplificatd prin recenta extin-
dere a UE, face parte din acest proces.

1.5 Devine evident ci autoimbundititirea nu mai este sufi-
cientd pentru satisfacerea nevoilor societatilor. Desi utile si dezi-
rabile, beneficiile obtinute din programe introspective in cadrul
societdtilor, nu le permit si profite de sansele oferite de un
adevirat sistem global de afaceri. Societitile trebuie s3 vadd mai
departe de propriile structuri dacd vor sd supravietuiascd in
lumea moderna.

1.6 Prin urmare, gestionarea si logistica retelelor au castigat
din ce in ce mai mult teren, deoarece societitile investesc tot
mai mult timp si resurse financiare pentru asigurarea unor
rezultate optime, prin modernizarea §i coordonarea retelei din
ce in ce mai complexe de activititi si servicii, care sunt esentiale
pentru operatiunile industriale si comerciale moderne.

1.7 Responsabilitatea cadrelor de conducere si cerintele
profesionale pe care trebuie sd le indeplineascd forta de muncid
la toate nivelurile s-au schimbat semnificativ, deoarece sunt
necesare decizii §i atitudini care si asigure niveluri optime de
cooperare intre cumpdratori, furnizori si societati.

1.8 Acest lucru este valabil pentru toate categoriile de socie-
tati, fie ele mari, mijlocii sau mici, in pofida diferentelor si inte-
ractiunii dintre sectoare. Totugi, se pare ci marile societiti
multinationale sunt mai bine pozitionate in procesul actual
decat SII (3).

1.9 De fapt, doud treimi dintre angajatii sectorului privat din
Europa lucreazd in societdti mici si mijlocii. Multe dintre acestea
sunt SII. Prin urmare, prosperitatea acestui tip de societdti nu
comportd numai o dimensiune microeconomici, ci i un impact
macroeconomic.

1.10  Desi subiectul prezentului aviz este dezvoltarea lantului
de valori si de aprovizionare, accentul se pune in principal pe
SII inovatoare (de inaltd tehnologie si calitate), cu potential de
crestere si de functionare pe plan international sau care sunt
deja prezente pe piata mondiald ().

1.11  Prin urmare, trebuie dezvoltate si imbundtitite metodele
si mijloacele de creare a unui mediu sanitos si durabil pentru ca
acest tip de societdti sd prospere si si-si exploateze la maximum
potentialul.

1.12  Desi lanturile[retelele de aprovizionare diferd de la un
sector la altul, s-a considerat adecvatd ilustrarea analizei realizate
in acest document prin punerea accentului pe un singur sector.
Prin urmare, anexa 2 la prezentul aviz prezintd un studiu de caz
din industria de automobile, care ilustreazd clar anumite aspecte
in cauzd. Aceastd ramurd industriald a fost aleasi pentru
complexitatea evidentd a lanturilor/retelelor sale de aprovizio-
nare, asa cum reiese din anexa 1.

(*) A sevedea punctul C si nota de subsol 1.
() A sevedeanota desubsolnr. 1.
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1.13  Societdtile europene opteazd adesea pentru externali-
zarea uneia sau mai multor verigi din lanturile de aprovizionare.
Acestea importd apoi mdrfurile produse in aceastd etapd
si le adaugd un plus de valoare inainte de a le introduce in
reteaua de valori. Este important ca, pe parcursul procesului,
sd se asigure conditiile necesare pentru pdstrarea celui mai
ridicat nivel posibil de profit, de ocupare a fortei de munci si de
know-how in Europa. Aceasta este o chestiune criticd, deoarece
know-how-ul devine din ce in ce mai mult un factor de
productie de sine stititor, care traverseazi retelele de creare de
valori prin finantarea fird frontiere mai degrabd decit prin
finantarea transfrontalierd (*).

1.14  Prezentul document prezintd modul in care UE poate
contribui mai bine la mentinerea unor pir{i importante (cu
valoare addugatd) ale lantului de aprovizionare in Europa (°).

2. Retelele de valori si mutatiile industriale

2.1  Fenomenul mutatiilor industriale este strins legat de
crearea de valori intr-o societate in retea, In care servicii precum
consultanta, ingineria, logistica sau marketingul joaci un rol
important. Deoarece integrarea pe verticald este redusd, crearea
de valori in timpul prelucrdrii este adesea transferati furnizo-
rului. Acest proces devine cu atit mai multidimensional, cu cat
multi dintre acesti furnizori fac parte, de asemenea, din retele
globale care creeazd noi interdependente intre furnizori.

2.2 Dar ce inseamnd, de fapt, termenul ,global? Pe langi
rolul evident al SUA si al Japoniei, alte regiuni ale lumii au
devenit din ce in ce mai vizibile in ultimele decenii, printre
acestea numdrindu-se asa-numitele tdri BRIC (Brazilia, Rusia,
India, China). Cu toate acestea, trebuie subliniat c3, in aceastd
grupd, existd statutul de membru de rangul doi, influenta, in
special, a Indiei si Chinei ,modificind substantial intreaga hartd
mondiald a lantului de aprovizionare si a credrii de valori” (%).

2.3 Tinand seama de acest lucru, Europa trebuie si-si conso-
lideze capacitatea de a concura prin addugarea de valoare, cici o
concurentd bazatd exclusiv pe costuri nu este realistd si nici
compatibild cu valorile sociale si durabile ale Uniunii Europene.

(" A se vedea in acest sens ,The Three Rounds of Globalisation”,
Ashutosh ~ Sheshabalaya (autor), The Globalist, ed. de joi,
19 octombrie 2006

(http:/fwww.theglobalist.com/DBWeb /printStoryld.aspx?Storyld=5687).
Sfera de aplicare a prezentului aviz se bazeazd pe avize anterioare sau in
curs de elaborare: ,Serviciile si sectoarele producitoare europene: inte-
ractiuni i impactul asupra ocupdrii fortei de munci, a competitivitatii
si a productivitatii” (trad. prov.) (CCMI/035 — CESE 1146/2006;
JO C 318, 23.12.2006); ,Inovatiile: impactul mutatiilor industriale si
rolul BEI" (CCMI/038, in curs de elaborare); ,Guvernanta teri-
toriald a mutatiilor industriale: rolul partenerilor sociali si contributia
programului-cadru pentru concurentd si inovagie” (CCMI/031 —
CESE 1144/2006; JO C 318, 23.12.2006), ,Politica europeand in
domeniul logisticii” (trad. prov.) (TEN/240, in curs de elaborare);
,Propunerea de regulament al Parlamentului European i al Consiliului
privind imbundtdtirea sigurantei lantului de aprovizionare — transpor-
tului de marfuri” (TEN/249 — CESE 1580/2006, nepublicat incd in
JO); ,Societati mari de comert cu amdnuntul — tendinte si efecte asupra
fermierilor si consumatorilor” (NAT/262 — CESE 381/2005;JO C 255,
14.10.2005).

() Thid.

—
<z

2.4 Lanturile si retelele de aprovizionare se extind, deoarece
procesele industriale se caracterizeazd tot mai mult prin frag-
mentarea linillor de productie si specializarea produselor cu
ajutorul tehnologiilor i al personalizdrii. Producitorii pot stan-
dardiza componentele principale ale produselor si, in acelasi
timp, pot ldsa loc pentru adaptarea in functie de cerintele clien-
tilor. Acest fenomen este cunoscut sub numele de ,personali-

0

zare in masa”.

2.5  Acesti factori sunt stimulati de interactiunea dintre indus-
tria producdtoare si servicii (’), ceea ce conduce la o estompare
a granitelor dintre sectoare. Tehnologiile informatiei si comu-
nicatiilor (ITC) contribuie la aceastd stare de fapt prin cresterea
interoperabilitatii si a numarului de servicii electronice.

2.6  Firmele europene ar trebui si aibd ca obiectiv crearea de
retele de aprovizionare care prelucreazd ,produse complexe” (un
sistem de produse si servicii) care tintesc pietele de nisd cu
valoare addugatd ridicatd. Chiar si fabricile insele au devenit
produse complexe comerciale.

2.7 Noile cicluri tehnologice pun un accent si mai mare pe
managementul resurselor umane la toate nivelurile si subli-
niazd necesitatea invatdrii continue ca parte esentiald a competi-
tivitatii si a capacitdtii de insertie profesionald.

2.8 Ciclul de viati al produselor se reduce si se modificd in
urma interactiunii in continud crestere dintre servicii si
productie si pe masurd ce competitia si cooperarea (anterioard
competitiei) din multe domenii devin globale.

2.9  Structura societdtilor si relatia dinamicd dintre societiti
sunt influentate puternic de aceste schimbiri continue. Acestea
necesitd in permanentd adaptare si reorganizare. Specializarea
proceselor de productie, personalizarea si dezvoltarea serviciilor
legate de productie conduc din ce in ce mai mult la externali-
zare. In schimb, externalizarea poate conduce la un grad si mai
inalt de specializare si descentralizare.

2.10  Concentrarea prin fuziuni i achizitii are loc in paralel
cu aceste procese. Cu ct acestea se petrec mai departe de consu-
mator, cu atdt sunt mai prezente concentrarea $i consolidarea.

2.11  Externalizarea si delocalizarea au loc la scard
globald (). Economiile in tranzitie din noile state membre,
precum si din Asia, sunt adanc implicate in acest proces, fiecare

() Acest subiect a fost tratat pe larg in avizul CESE privind Serviciile i
industriile producitoare (fin Europa: procesele de interactiune si
efectele asupra ocupdrii fortei de muncd, concurentei §i productivitaii
(CCMI/035; CESE 1146/2006).

(®) CCMI a analizat in amanunt fenomenul de relocalizare a societitilor,
domeniul de aplicare, efectele, provocirile i sansele oferite de acesta.
Rezultatul acestei analize (aviz, raport de informare, studiu extern,
conferintd) este prezentat in publicatia intitulati ,Relocarea — provo-
cari si sanse”. (ISBN: 92-830-0668-2;

(http://www.eesc.europa.eu { documents/publications/index_en.asp?
culture=EN&id=141&details=1).



C 168/4

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

20.7.2007

oferind propriile sale avantaje si propriul potential de piati. Asia
devine centrul indiscutabil al productiei si prestirii de servicii cu
costuri reduse. In China si India, se dezvolti tehnologia indepen-
dentd. Aceste procese pot sd duci la relocalizarea activitdtilor, cu
pierderea de locuri de munci reale. Acest lucru poate crea un
sentiment de nesigurantd in rindurile salariatilor. Pe de altd
parte, relocalizarea poate si sd sporeascd numdrul de angajati in
societdtile din Europa ().

2.12  Situatiile complexe generate de numeroasele tranzactii,
fuziuni si achizitii care au loc in lume arati ci relocalizarea, ca
rezultat al schimbdrilor apdrute la liniile de productie si de
servicii, nu este un proces linear sau unidirectional. Costurile de
productie reprezintd doar o parte din gama largd de multi alti
factori. In aceasti ecuatie, intri, de asemenea, o serie de alti
factori care nu fac insd obiectul acestui aviz. Printre acestia se
numird logistica complexd, cheltuielile ridicate de transport,
protectia mediului, cadrul normativ, protejarea proprietitii inte-
lectuale si disponibilitatea materiilor prime, precum si tehno-
logia si cunostintele de specialitate. Dacd se tine seama de toate
aceste aspecte, uneori este avantajos ca productia si serviciile sa
revind in Europa.

2.13  Pe de altd parte, relocalizarea poate afecta si activitdtile
inovatoare, ceea ce ar reprezenta o pierdere de know-how
pentru Europa. Relocalizarea poate intr-adevir slibi capacitatea
de inovare pe termen lung a industriilor europene dacd baza de
cunostinte si cercetare din UE nu este consolidatd. In acest
context, este griitoare cresterea numdarului de ingineri din India
si China (45 % din numdrul total de ingineri la nivel mondial).

2.14  In plus, tendinta tinerilor cu inalti calificare de a parasi
Europa si de a lucra pentru societdti mari (') poate avea ca
rezultat lipsa personalului calificat in SII europene.

2.15  Societdtile mari sunt adesea mai bine pregatite decat SII
s se infrunte cu provocirile mentionate mai sus. In general,
acestea au acces relativ ugor la binci si la pietele de capital, sunt
implicate in toate tipurile de interactiune si interoperabilitate cu
alte societdti, au acces la o gamd largd de piete si deschid drumul
in procesul de externalizare. Totusi, sunt mai putin flexibile
decat societitile mai mici.

(°) Offshoring Research Network, un consortiu transatlantic alcituit din
6 institute de cercetare, a realizat de curand cel mai recent studiu bienal
privind evolutiile relocalizarilor de societdti. Erasmus Strategic Renewal
Centre (Centrul Erasmus pentru reinnoire strategicd), cu sediul la
Rotterdam, a efectuat un studiu pentru societdtile olandeze, concluziile
fiind urmdtoarele:,In 57 % dintre cazuri, transferul activitatilor comer-
ciale nu a avut nici un efect asupra locurilor de munci de la societatea
olandez. In 39 % din cazurile de transfer al activitdtilor, s-au inregistrat
scdderi ale numdrului de angajati si numai in 4 % din cazurile de
transfer au fost create noi locuri de munci in Olanda. Studiul aratd ci se
creeazd in medie 37,8 noi locuri de munci la locatia din strdinatate si ci
se pierd in medie 3,5 locuri de munci in Olanda. Cu alte cuvinte, pentru
fiecare loc de munci pierdut in Olanda se creeazd alte 10,8 noi locuri
de muncd in locatia din strdindtate.”.

(") A sevedea punctul 3.22.

3. Provociri pentru SII

3.1 Toti indicatorii aratd cd procesele de fragmentare a
productiei, de personalizare, precum si cel de creare a retelelor
globale vor continua. In majoritatea domeniilor, marile societati
multinationale actioneazd ca lideri strategici, dar majoritatea
activitatilor sunt realizate de un numar tot mai mare de SIL

3.2 In ciuda potentialului ridicat, SII sunt nevoite citeodatd
sd recurgd la abordari pe termen mai scurt, trebuie si facd efor-
turi foarte mari pentru a pitrunde pe piete noi, depind frecvent
de comenzi periodice din partea clientilor mari si, adesea, nu au
suficient acces la pietele de capital. In afard de acestea, SII sunt
foarte expuse riscurilor de dereglare a lantului de aprovizionare
care pot apdrea din cauza reducerilor de costuri cerute in mod
constant de clientii mari. In continuare, se atrage atentia asupra
provocirilor majore cu care se confruntd acestea.

Adoptarea mentalitdtii corespunzdtoare

3.3 Multe imbundtitiri ale conditiilor-cadru din societitile
mici si mijlocii depind de atitudinea societdtii si de cea din
cadrul societitilor comerciale. In unele state membre si regiuni,
atitudinea fatd de acest tip de societdti este mai favorabild decat
in altele. De aceea, trebuie incurajat schimbul de cele mai bune
practici.

Increderea reciprocd i cooperarea intre IIC

3.4 SII trebuie incurajate s fie deschise spre cooperare si
dezvoltarea de proiecte comune. Cooperarea si proiectele
comune pot intdri pozitiile pe piatd si pot sustine negocierile
furnizorilor cu clientii importanti. De asemenea, acestea pot
compensa efectele negative ale blocajului in retelele logistice sau
ale excluderii din aceste retele.

3.5  Ar trebui incurajati folosirea de software open source (')
si accesul liber la tehnologii si standarde de inginerie. Interfa-
tarea eficientd a SII cu institutele de cercetare este foarte impor-
tantd.

3.6 Grupdrile si retelele din jurul principalelor societdti si din
zonele industriale din mediile foarte industrializate si cu tehno-
logii avansate pot fi de foarte mare ajutor in acest scop ('?),
deoarece vor incuraja cooperarea doritd intre societdti. Sunt

(") Vezi studiul recent privind impactul software-ului open source
asupra sectorului ITC din Europa, publicat de MERIT pentru Comisia
Europeand (DG ENTR) la 26.1.2007 (raportul final intocmit la
20.11.2006).
http:/[ec.europa.eufenterprise/ict/policy/doc/2006-11-20-flossim-
pact.pdf.

Un exemplu foarte bun, printre multe altele, este regiunea Eindhoven-
Louvain, in care interactiunea dintre universititi si societiti (concen-
trate in jurul societdtii multinationale Philips) creeazd un mediu avan-
tajos pentru multe IMM-uri cu tehnologie avansata.

(12
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esentiale deschiderea manifestatd fatd de universitdtile si institu-
tele tehnologice din apropiere si atitudinea favorabild a autorita-
tilor locale si regionale. ,Zonele industriale” din jurul centrelor
tehnologice, parcurile stiintifice si universititile pot aduce avan-
taje importante societdtilor mici.

Mediul financiar

3.7  Bancile si actorii financiari, in general, trebuie incurajati
sd adopte o atitudine mai deschisd fatd de asumarea riscurilor.
Datele statistice demonstreazd i atitudinea pozitivd fagd de risc
in mediul financiar din Statele Unite este extrem de benefici. In
orice caz, accesul liber pe piata de capital din Europa este
necesar cu atit mai mult cu cat, in foarte multe cazuri, sarcinile
financiare generate de procesele de productie tind si fie transfe-
rate de la societdtile mari la furnizorii mici.

3.8 De exempluy, in industria de automobile, externalizarea a
creat o problemd financiard pentru multe societdti, deoarece atat
procesul de dezvoltare, cat si perioada de amortizare sunt inde-
lungate, presupunand adesea o perioadi de dezvoltare de 3 pand
la 5 ani si o perioadd de amortizare de 5 pand la 7 ani. In SUA,
aceastd problemd a fost partial rezolvatd printr-un acces mai
usor la capitalul privat §i, in multe tiri in curs de dezvoltare,
prin reglementdri fiscale foarte generoase si ajutoare de stat.
Conditiile din Europa trebuie neapdrat imbundtdtite in acest
domeniu, in special in ceea ce priveste SII si nevoile lor de a
finanta activititile de cercetare si dezvoltare pentru inovatii
tehnologice. Pe langd mdsurile guvernamentale, bancile —
inclusiv Banca Europeand de Investitii (BEI), care lucreazd in
stransd cooperare cu banci partenere din Europa — si fondurile
de capitaluri de investitii trebuie, de asemenea, si isi indepli-
neascd rolul.

3.9  CESE observi cu interes orientdrile prezentate in comuni-
carea Comisiei ,Punerea in aplicare a programului comunitar
Lisabona: finantarea cresterii IMM-urilor — promovarea valorii
addugate europene” (**). Este necesard crearea unei legituri mai
durabile intre institutiile financiare §i fondurile de capitaluri de
investitii, pe de o parte, si intreprinderile mici si mijlocii, pe de
altd parte.

Efectele de blocare sau excludere din retele

310 Dependenta de clientii importanti este un motiv de
ingrijorare, mai ales in regiunile monoindustriale, dacd SII sunt
blocate in lanturile de aprovizionare respectiv sunt excluse din
acestea. Atunci cand colaboreazd cu societdti mari, furnizorul va
fi adesea nevoit si foloseascd tehnologia cerutd de acestea.
Deservirea unui singur client mare poate avea ca rezultat
blocarea furnizorului la folosirea unei singure tehnologii speci-
fice.

("*) COM(2006) 349 final, care este analizat de Comitet in cadrul rapor-
tului siu de informare ,Potentialul comercial, in special al IMM-urilor
(Strategia Lisabona)” (INT/324, in curs de elaborare). Acest raport face
parte dintre activitdtile intreprinse ca urmare a solicitdrii Consiliului
European din 23-24 martie 2006 adresate CESE (punctul 12 din
Concluziile Pregedintiei) de a elabora un raport de sinteza pentru susti-
nerea Parteneriatului pentru cresterea economici si a numarului de
locuri de munci de la inceputul anului 2008.

3.11  Acelasi lucru se poate intdmpla furnizorilor care sunt
exclusi deoarece nu au instrumentele necesare pentru a patrunde
pe alte piete si pentru a participa in alte lanturi sau retele de
aprovizionare.

3.12  Totusi, marile societdti nu vor si fie in totalitate depen-
dente de un furnizor, desi uneori acest lucru se intampld. in
unele cazuri, marii producdtori de automobile preferd furnizori
unici, in special in domeniile cercetarii, dezvoltarii §i producerii
de componente si sisteme noi pentru produsul final. Situatia
normald este insi aceea in care concurenta dintre furnizori este
apriga.

3.13  In anumite situatii, in special in industria de automo-
bile, s-a observat ci costurile de dezvoltare tehnica au fost trans-
ferate furnizorului, ciruia i s-a solicitat, de asemenea, sd impdr-
tiseascd concurentei cunostintele pe care le detine. Acest lucru
poate fi o problemd, in special pentru furnizorii nemonopolisti.

3.14  Efectele de blocare sau excludere din retele tind si
creascd o datd cu cresterea numdrului de aplicatii ITC, desi acest
efect nu este — cu certitudine — numai un aspect ce tine de
tehnologia informatiei. Adesea, licentele sunt dificil de obtinut.
Lipsa standardizdrii si interoperabilititii, pe de o parte, si folo-
sirea sporadicd a tehnologiei open source, pe de altd parte, sunt
o piedicd in calea investitiilor.

3.15  Siin acest caz (a se vedea punctul 3.7), cooperarea si
gruparea pot ajuta la dep3sirea neajunsurilor generate de proce-
sele mentionate mai sus, in special in regiunile monoindustriale.

Drepturile de proprietate intelectuald (IPR)

3.16  Proprietatea intelectuald este esentiald (). Protejarea
drepturilor de proprietate intelectuald reprezintd o provocare
speciald pentru SII, multe dintre acestea fiind intreprinderi mici
si mijlocii. Problemele intalnite de aceste societdti in finantarea
activititilor de cercetare §i dezvoltare au fost, in general, deja
mentionate, iar lucrurile nu ar trebui s se inrdutidteascd prin
crearea unei situatii in care concurentii culeg roadele.

3.17  Brevetele joacd un rol crucial. CESE gi-a manifestat in
multe avize ingrijorarea profundi cu privire la ,intrzierile repe-
tate de introducere a brevetului comunitar”, care au afectat credi-
bilitatea politicii de cercetare a UE si au dus la esecul promovirii
,cercetdrii inovatoare menite si Imbundtiteascd competitivi-
tatea” (*). Incapacitatea de a rezolva aceastd chestiune impor-
tantd duce la cresterea semnificativd a cheltuielilor pentru prote-
jarea inovatiilor (mai ales in comparatie cu SUA si Japonia),
acestea depdsind uneori posibilitatile unor SIL

(") A se vedea punctul 16 din anexa 2, care se referd la abuzul/incilcarea
drepturilor de proprietate intelectuald in livrarea de automobile.

(**) A sevedea avizele CESE 89/2007 (nepublicat incd in JO), punctul 1.1.4
si CESE 729/2006 (JO C 195, 18.08.06), punctul 3.3.4.
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3.18  Problema costurilor ridicate de protectie a drepturilor
de proprietate intelectuald este agravatd, in plus, de un nivel
redus de eficientd, datorat deseori faptului c¢i normele nu sunt
puse in aplicare. In relatiile comerciale cu China, problema
contrafacerii trebuie tratatd cu prioritate. Din cauza acestei
probleme, multe societdti de inaltd tehnologie nu sunt dispuse
sd-si creascd investitile in China sau chiar doresc si le
retragd (*9).

3.19  Anexa 2 exemplificd gravitatea contrafacerii §i incalcdrii
drepturilor de proprietate intelectuald in domeniul componen-
telor pentru automobile.

Folosirea noilor posibilitdti — importanta competentelor si a spiritului
antreprenorial

3.20  SII specializate dispun de propriile lor atuuri. Trecerea
de la operatiunile la scard largd la descentralizare si abordari
personalizate deschide noi posibilititi, cu conditia de a dezvolta,
de asemenea, competentele corespunzitoare.

321  Faptul cd, in Europa, majoritatea tinerilor absolventi
preferd sd lucreze pentru marile societiti, in loc de SII, repre-
zintd un motiv de ingrijorare. Existd o nevoie evidentd de incu-
rajare a oamenilor sd lucreze in SII prin imbundtatirea perspecti-
velor de carjerd. Aceastd problema este cu atit mai gravd pentru
SII atunci cAnd numdrul absolventilor este insuficient, cum este
cazul in specializirile din domeniul ingineriei.

X

3.22  Asa numitul sistem de ,formare duald”, care constd in
formare si muncd in paralel, actualmente utilizat in diferite state
membre, cum ar fi Germania, Austria si Luxemburg (,duale
Ausbildung”), se poate dovedi foarte folositor pentru SII.

3.23  Este esentiald dezvoltarea calificirii si competentelor
angajatilor; atat persoanele insele, cit si intreprinderile pot
contribui la ridicarea standardelor (). Imbunititirea mediului
de lucru poate fi avantajoasi din acest punct de vedere.
Notiunea moderni de management al resurselor umane, precum
si revizuirea sistematici a programelor educationale si de
formare profesionald pot ajuta la crearea de locuri de munci.
Aceste chestiuni trebuie tratate in cadrul abordirilor sectoriale,
inclusiv in cadrul dialogului dintre partenerii sociali.

(') NRC Handelsblad, unul dintre principalele ziare olandeze, 4 noiembrie
2006.

() ,Cunostintele trebuie identificate, dobandite, stocate, dezvoltate si
utilizate in comun in scopul cregterii valorii si a eficacititii unei
intreprinderi. Aceasta inseamnd ca intreprinderile trebuie sd se trans-
forme in «organizatii in care se invatd» (learning organisations), iar
locurile de muncd trebuie si devind medii de muncd si formare
continue. In acest scop, proiectul KNOWMOVE a elaborat §i a testat
in faze pilot abordiri de management al cunostintelor care pot trece
in revistd, organiza si stoca experientele salariatilor mai in varstd si
exemple de cele mai bune practici intr-o bazi de date care poate fi
folosita de fiecare salariat din intreprindere.”

(A se vedea: (http:/[www.clepa.be/htm/main/promo%20banner/
CLEPA%20events/maintopics_KnowMove%202%20Final%20Event.
htm, unde este prezentatd conferinta ,Securing Growth, Innovation
and Employment in a Changing Automotive Industry”, organizatd de
CLEPA in cadrul disemindrii finale a proiectului KNOWMOVE).

3.24  Pe langd corelarea directd dintre sistemele educationale
eficiente si calitatea competentelor angajatilor, importanta triun-
ghiului educatie-inovatie-cercetare este inestimabild. Din acest
punct de vedere, noua initiativi a UE ,Regiunile, actori ai schim-
barii economice” poate juca un rol important, intrucat pune
accentul pe dimensiunea regionald si pe impactul cercetdrii, al
competentelor tehnologice si al grupdrilor economice (*).

3.25  Pentru a beneficia pe deplin de oportunitdtile oferite SII
prin imbundtdtirea competentelor si a spiritului antreprenorial,
nu se poate neglija importanta dimensiunii teritoriale. Globali-
zarea, care implici o tot mai mare estompare a frontierelor
nationale, aduce cu sine necesitatea unei consoliddri corespunza-
toare a proximitatii regionale. Aceasta poate fi realizatd prin:

— programe de strategie regionald;
— dialog social teritorial;

— initiative pe verticald §i parteneriate regionale, pe baza
specialitatilor regionale;

— mobilitatea cercetitorilor intre societdti si universitati.

3.26  Spiritul antreprenorial este foarte important si la fel
sunt si creativitatea si flexibilitatea, respectiv capacitatea de adap-
tare rapidd la situatiile in schimbare. Fatid de societdtile mari,
intreprinderile mici si mijlocii au adesea o capacitate mai mare
de a raspunde provocdrilor. Acesti factori ar putea si ajute intre-
prinderile mici si mijlocii sd profite de pe urma fragmentarii si
personalizirii retelelor (*°).

4. Propuneri de politici

4.1  Pentru a mdri eficienta lanturilor de valori si aprovizio-
nare, este esentiald crearea unui mediu de afaceri sanitos pentru
SI. CESE considerd cd existd doud instrumente principale care
vor sustine prezenta europeand in retelele mondiale: politica
industriald reinnoitd (care include abordarea sectoriald) si cel
de-al 7-lea program cadru (FP7).

Politica industriald

4.2 In cadrul politicii industriale, SII ar trebui implicate in
mod mai sistematic. Comisia si Consiliul ar trebui sd efectueze
evaludri preliminare mai exacte ale impactului noilor reglemen-
tari asupra intreprinderilor high tech, in domenii cum ar fi

(") Aceastd initiativd pentru perioada 2007-2013 a fost adoptatd la
8 noiembrie 2006 de Comisia Europeand, in conformitate cu obiec-
tivul privind ,Cooperarea teritoriald”. (http://ec.europa.cu/regional -
policy/cooperationfinterregional/ecochange/index_en.cfm).

A se vedea, de exemplu, Hidden Champions, Lessons from 500 of the
World’s Best Unknown Companies (Campioni necunoscuti. Lectil din
experienta celor mai bune 500 de intreprinderi necunoscute din lume),
de Hermann Simon (Harvard Business School Press, 1996). Hidden
Champions oferd o descriere a mai multor intreprinderi, majoritatea
germane, lideri mondiali pe pietele lor, cum ar g cea a maginilor de
etichetat sticle, a cdilor ferate model, a substantelor aromatice, a
pamantului pentru ghivece si a cutiilor de prezentare in muzee.
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dezvoltarea tehnologicd si stabilirea de standarde. Prea adesea,
termenul ,industrie” se referd, limitativ, la marile societdti. SII,
adesea neglijate, trebuie consultate separat.

4.3 CESE subliniazd importanta ITC pentru SII. Din acest
punct de vedere, este complet de acord cu obiectivele definite de
Comisie in comunicarea sa intitulati ,Intirirea increderii in
pietele electronice business-to-business” ().

4.4 Comisia a instituit, de asemenea, Reteaua Europeana E-
Business de Sprijin pentru IMM-uri (eBSN). CESE este
de acord cu principalul obiectiv al eBSN, acela de a regrupa
experti in e-business din Europa si de a impdrtdsi experiente si a
bune practici.

4.5  Un aspect esential al politicii industriale a UE este un
dialog deschis privind directiile §i tehnologiile viitoare dintr-o
perspectivd sectoriald, astfel cum este prevdzut in platformele
tehnologice europene actuale. Desi granitele dintre sectoare se
estompeazd, o abordare sectoriald este totusi adecvatd in acest
domeniu si oferd posibilititi binevenite pentru SIL

4.6  Importanta inovagiei trebuie pusd in evidentd cat mai
mult. CESE sustine propunerea Comisiei de a dezvolta piete
propice inovatiei, prin lansarea unei noi initiative de piata-pilot,
care s aibd ca scop facilitarea credrii si a marketingului noilor
produse si servicii inovatoare in domenii promitdtoare (*').

4.7  Este important ca SII sd participe la platforme tehnolo-
gice. Se sperd cd se vor gdsi mai multe metode si mijloace
pentru indepirtarea obstacolelor din acest domeniu. Trebuie
elaborati o agendd de cercetare strategicd, in care sa fie implicate
SII. Cu toate acestea, experienta cotidiand a acestor platforme
pune in lumina si slibiciunile traditionale ale multora din aceste
societdti, precum lipsa increderii reciproce, lipsa de timp, de
reprezentanti disponibili si, adesea, de concentrare strategici.

4.8  Pentru definirea unei agende de cercetare strategicd,
grupul la nivel inalt Manufuture (*) a ficut o analizd care
contine idei similare privind, pe de o parte, modificarea

(%) COM(2004) 479 final.

(') A se vedea Comunicarea Comisiei privind ,Punerea in prac-
ticd a cunogtintelor. O strategie de inovare pe scard largd pentru UE”
[COM(2006) 502 final], ,O Europd modernd, propice inovatiei”
[COM(2006) 589 final] si ,Reforma economici si competitivitatea:
mesaje cheie din Raportul privind competitivitatea europeand pe
2006” (COM(2006) 697 finaf)). CCM], la randul siu, este pe cale de a
elabora un aviz din proprie initiativd intitulat ,Inovatia: impactul
asupra mutatiilor industriale si rolul BEI” (CCMI/038).

Grupul la nivel inalt Manufuture este organul de conducere al Plat-
formei tehnologice europene Manufuture, lansate in decembrie 2004
pentru a propune o strategie bazatd pe cercetare si inovatie, capabild
sd creascd viteza transformdrilor industriale in Europa, si asigure
locuri de muncd cu o inaltd valoare addugatd si sd obtind o parte
importantd din capacitatea de productie mondiald in viitoare
economie bazatd pe cunoastere. Pentru mai multe informatii:
http:/fwww.manututure.org/platform.html.
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produselor noi cu valoare adiugati si combinarea productiei i a
serviciilor si, pe de altd parte, formele inovatoare de
productie (*).

4.9  Mai mult, efectele de blocare si de excludere la nivelul
lanturilor de aprovizionare adesea impiedici participarea efectiva
la platforme, atunci cind SII — chiar si cele cu un potential
semnificativ — nu pot lua parte la sisteme interoperabile.

4.10  CESE considerd cd ar trebui elaboratd o viziune strate-
gicd pentru SII, care ar putea ajuta la depdsirea handicapurilor
care apar ca urmare a blocdrilor in retelele logistice sau a exclu-
derii din acestea. Obiectivul ar trebui sd fie interoperabilitatea.
Aceasta ar putea fi obtinutd prin:

a) o initiativd ad-hoc avand ca scop colaborarea dintre furni-
zorii de software pentru deservirea mai multor clienti;

b) reducerea pretului sau chiar oferirea gratuitd a instrumentelor
necesare acestor intreprinderi (*%), scopul fiind ca SII sd poatd
deservi mai multi clienti (**).

411  In opinia CESE, acelasi scop ar putea fi promovat prin
crearea de forumuri ale UE pentru cooperarea dintre SII in
vederea punerii in comun a creativitatii si inovatiei in Europa.

412 Un aspect important este facilitarea accesului la
pietele de finantare.

4.12.1  CESE este de pdrere cd bancile si alti operatori finan-
ciari, cum ar fi fondurile cu capital de risc, trebuie incurajate si
adopte o atitudine mai favorabildi asumdrii de riscuri, de
exemplu prin investitii in SII de inaltd tehnologie.

4.12.2  Un exemplu specific ar fi facilitarea accesului SII la
piata de capital si la fondurile de capital privat, prin adaptarea la
intrzierile care pot rezulta din perioadele de dezvoltare sau de
amortizare indelungate, care reprezintd o sursd potentiald de

(%) Inraportul sdu publicat in septembrie 2006 (disponibil numai in limba
englezd), grupul la nivel inalt Manufuture argumenteazd ci, datoritd
cererii de produse personalizate cu termene scurte de livrare, atentia
intreprinderilor trebuie sd se transfere de la proiectarea si vanzarea
produselor fizice la furnizarea unui sistem de produse si servicii care
sunt capabile, impreund, sd raspunda cerintelor utilizatorilor, redu-
cand, 1n acelasi timp, costurile totale ale ciclului de viai si impactul
asupra mediului (a se vedea punctul 4, pagina 15). Productia inovatoare
include noi modele de afaceri, noi mO(ElI‘i de «nginerie de productie»
si capacitatea de a profita de stiintele si tehnologiile de productie inova-
toare” (rezumat, pagina 9). ,Productia in refea si integratd inlocuieste
succesiunea lineard conventionald a proceselor cu retele complexe de
productie a cdror functionare implica adesea mai multe societati si tari
(punctul 5, pagina 15)".

) Un exemplu existent este Digital Business Eco-systems.

Doud exemple de succes sunt magina de diagnosticare universald, prin

care atelierele auto devin interoperabile, si GSM, al cirui succes se dato-

reazd faptului cd industria a cizut de acord de bun la inceput cu privire
la formatele de bazi, la standardele si la metodele de schimb.
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probleme. In acest context, ar trebui intirit rolul Bincii Euro-
pene de Investitii (BEI) si al Fondului European de Investitii (FEI),
pentru facilitarea accesului la instrumente de imprumut, capita-
luri de risc i mecanisme de garantare (*).

4.12.3  CESE estimeazd ci institutii financiare precum BEI pot
juca un rol de sustinere mai mare, in special in cadrul unor
consortii care includ banci locale, care cunosc bine societatile
din zona lor.

4.12.4  Avand in vedere politica industriald reinnoitd si parte-
neriatele industrie-cercetare, BEI lucreazd acum la elaborarea
unui nou instrument financiar comun cu DG Cercetare, numit
facilitatea de finantare pentru partajarea riscului (Risk Sharing
Finance facility — RSFF). Scopul acestuia este de a imbunitati
accesul la finantarea prin imprumuturi, in special pentru cerce-
tarea din sectorul privat si activititile conexe cu un profil de risc
mai mare decat media, care nu este acoperit de piata.

413  Politica fiscald este responsabilitatea statelor membre.
Cu toate acestea, ar fi binevenitd o discutie privind mdsurile
fiscale de dorit la nivelul UE pentru reducerea vulnerabilitatii
intreprinderilor europene in retele de valori si de aprovizionare
mondiale.

414  UE trebuie sd includd intre obiectivele politicii sale
comerciale protectia drepturilor de proprietate intelectuali a
intreprinderilor mici si mijlocii, avind in vedere atitudinile,
adesea neloiale si prea putin fiabile, ale pietelor (mari) emergente
fatd de societitile europene.

4.15  Resursele umane sunt esentiale. Mai mult decat oricand,
sistemele educative constituie un pilon indispensabil pentru o
crestere economica sustinutd. Educatia, invatdmantul profesional
si formarea continud reprezintd o responsabilitate comund a
persoanelor, a societdtilor, a partenerilor sociali si a autoritdtilor
publice (¥)).

416  Discutiile sectoriale intre partenerii sociale ar trebui si
cuprindd aborddri adaptate ale managementului resurselor
umane, inclusiv crearea de programe de instruire menite sd
furnizeze calificdrile profesionale cerute. Acestea ar trebui si tind
seamd, de asemenea, de dimensiunea regionald a mutatiilor
industriale si, in special, de initiativa UE ,Regiunile, actori ai
schimbdrii economice” (*¥).

(*) Accesul la sursele de finantare pentru IMM-uri ar trebui imbunatatit
prin noile posibilitdti oferite prin Programul de competitivitate si
inovatie (CIP) in ceea ce priveste capitalul de risc si garantiile, gestionat
de Fondul European de Investitii (FEI), precum §i prin noua initiativa
elaboratd in cadrul unui parteneriat intre FEI si DG Politici Regionale
(JEREMIE) pentru mdrirea accesului la finantare pentru IMM-urile din
zonele de J()ezvoltare regionala.

Fondurile structurale europene (in primul rind Fondul Social Euro-
pean) si programele UE (de exemplu Life Learning 2007-2013) sustin
o abordare strategica vizand intdrirea capitalului uman si fizic. Fondul
European de Adaptare la Globalizare (FEAG), de asemenea, este menit
sd ofere sprijin suplimentar recalificdrii si gasirii unui loc de munci
pentru lucritorii concediati in urma mutatiilor structurale substantiale
ale modelelor comertului mondial.

(*)) A se vedea nota de subsol nr. 13.
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Al saptelea Program-cadru (FP7)

417  In cadrul celui de-al saptelea program-cadru, care este
legat de obiectivele politicii industriale reinnoite, ar trebui si se
acorde o atentie speciald legiturilor cu intreprinderile mici si
mijlocii, in special prin instrumentul RSFF, elaborat impreund cu
BEI (¥). Participarea SII la proiectele ITC avansate, sprijinite
financiar prin FP7, este esentiald pentru a permite integrarea SII
in retele avansate si participarea la cooperdri.

418  CESE considerd ci FP7 poate contribui la crearea unei
politici de inovatie permanentd, care sd implice legaturi stranse
intre centrele de cunoastere (universititi, institute de cercetare,
scoli de formare profesionald) si activitatea industriald. Lanturile
sau regelele de valori si de aprovizionare reprezintd un element
esential al acestei politici, obiectivul programului fiind sprijinirea
dezvoltdrii unor noi ,produse complexe” (numite de asemenea si
~produse/servicii” sau ,servicii integrate pentru produse”) si a
unor noi procese. Scopul acestor initiative este crearea, in
Europa, a unui mediu de regele, viabil si unic, care ar fi avantajos
si pentru SIL

4.19  CESE observi faptul ci este dificil pentru intreprinderile
mici si mijlocii sd se angajeze in proiecte de cercetare si dezvol-
tare, din cauza procedurilor birocratice. O procedurd de licitatie
de cel putin un an este mult prea lungd pentru aceste societdti.

420 Este de dorit si se creeze conditii adecvate pentru
dezvoltarea unor intreprinderi in retea puternice, legate prin
structuri transparente de interconectare. CESE pledeazd ca FP7
sd ajute la dezvoltarea sistematicd a unor concepte si operatiuni
in retea optime, intr-un mediu industrial dinamic si complex.

421  in mod similar, ar trebui incurajatd crearea de structuri
de gestionare a lanturilor logistice si de aprovizionare, atat la
nivel strategic, cat si la nivel operational.

4.22  In cazul industriilor mai putin tehnologizate care sunt
legate in mod fizic de Europa, programele de cercetare pot spri-
jini cregteri continue de productivitate si de eficientd, in vederea
mentinerii unui avantaj concurential.

4.23  Printre multele aspecte de care intreprinderile trebuie si
tind seamd pentru a beneficia pe deplin de programele de cerce-
tare ale UE este importanta infiintdrii de regele adecvate. Desi, in
prezent, nu face parte din mentalitatea SII din Europa, coope-
rarea preconcurentiald intre societdti se poate dovedi foarte utild;
acelasi lucru se aplicd promovdrii relatiilor de cooperare.

(*) Pentru dezvoltarea unor produse financiare mai orientate spre risc, BEI
lucreazd la un nou instrument financiar comun cu Comisia (DG RTD),
numit Facilitatea de finantare pentru impdrtirea riscului (RSFF). Scopul
acestuia este de a imbunatdti accesul la finantarea datoriilor, in special
pentru cercetarea in sectorul privat si in activititile conexe cu un profil
de risc mai mare decat media, care nu este acoperit usor de piatd. RSFF
va fi disponibil pentru beneficiarii eligibili, indiferent de dimensiunea
si felul proprietatii acestora. Aceastd fgcilitate va sprijini, de asemenea,
inifiative europene de cercetare, precum infrastructuri de cercetare,
platforme europene de tehnologie (ETP), initiative tehnologice comune
sau proiecte asumate in conformitate cu Eureka.
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424 Astfel, cel de-al saptelea program-cadru isi propune si
contribuie la o industrie in retea orientatd spre cunoastere,
bazatd pe standarde europene, toate acestea reprezentind
elemente importante pentru cooperare, conectare si interopera-
bilitate.

4.25  CESE considerd ci FP7 oferd o mare sansd de a creste
eficienta lanturilor de valori si de aprovizionare si invitd toate
partile implicate sd asigure deplina punere in aplicare a acestuia.
Aceasta se referd nu numai la tehnologiile care imbunititesc

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

interconectarea retelelor (in general ITC), ci si la alte tehnologii
de asistare, cum ar fi nanotehnologia.

4.26  In acelasi timp cu evolutiile politicii industriale, contex-
tele si actiunile regionale si locale sunt, de asemenea, importante
in cel de-al saptelea program-cadru, in special in ceea ce priveste
cooperarea SII cu societdtile mari, cu universititile, institutele
tehnologice si cu centrele de formare profesionald din vecini-
tate (*°).

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

() A se vedea avizul CESE privind ,Guvernanta teritoriald a mutatiilor
industriale: rolul partenerilor sociali si contributia Programului de
competitivitate si inovatie” (CCMI/031 — CESE 1144/2006, JO C 318,
23.12.2006), in special sectiunea 1 (,Concluzii §i recomandari”) si
sectiunea 4 (,Abordarea teritoriald integratd (ITA) si sistemele de preve-
dere pentru cercetarea si inovatia locald i regionald”).



C 168/10

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

20.7.2007

Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Zonele metropolitane europene: impli-
catii socio-economice pentru viitorul Europei”

(2007/C 168/02)

La 7 noiembrie 2006, Ministerul Federal al Transporturilor, Lucrdrilor Publice si Urbanismului a solicitat
Comitetului Economic si Social European, in numele viitoarei Presedintii germane, elaborarea unui aviz cu
privire la tema ,Zonele metropolitane europene: implicatii socio-economice pentru viitorul Europei”.

Sectiunea pentru uniunea economici si monetard si coeziune economicd si sociald, insdrcinatd cu pregitirea
lucrarilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 20 martie 2007. Raportor: d] van IERSEL.

In cea de-a 435-a sesiune plenard din 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul Economic si
Social European a adoptat prezentul aviz cu 125 voturi pentru, fird voturi impotriva si cu 5 abtineri.

Prezentul aviz este continuarea avizului ECO[120 ,Zonele metropolitane: implicatii socio-economice pentru
viitorul Europei” ('). Cele doud avize formeazd un tot coerent.

1. Concluzii

1.1 In cursul ultimilor 50 de ani spatiul european s-a trans-
format, iar globalizarea este in curs de a accelera aceste transfor-
mdri, ducind la consecinte considerabile pentru centrele de
gravitatie ale Europei, reprezentate de zonele metropolitane (?).
Acestea se afld in cea mai bund pozitie pentru a rispunde
provocirilor si a obtine beneficii in urma oportunititilor rezul-
tate din aceste schimbri.

1.2 CESE este de pdrere cd evolutia zonelor metropolitane,
precum si initiativele nationale in domeniu trebuie si facd
obiectul unei examindri §i al unor orientdri cu caracter general
in cadrul Consiliului si al Comisiei. O dezbatere bine structurati
la nivel european va da o perspectivd comund abordirilor natio-
nale, ceea ce ii va putea stimula si pe actorii regionali.

1.3 CESE este de pdrere ci o dezbatere mai bine structuratd
cu privire la zonele metropolitane din Europa si chiar intre
acestea le-ar stimula si pund in aplicare cu succes ele insele
agenda Lisabona-Gothenburg, care ar putea fi cuprinsi in
programele nationale de reforma.

1.4  CESE constatd ci in ultimii ani are loc o dezbatere
aprinsd. Raportul dintre marile metropole si Strategia Lisabona
pune accent mai mult ca inainte pe implicatiile socio-economice
ale acestor mari metropole. Aceasta reprezintd un pas inainte.

1.5 In multe tiri si regiuni, atat autorititile publice, cat si
sectorul privat si societatea civild incearcd si creeze conditiile
necesare dezvoltdrii durabile a zonelor metropolitane si si le
asigure competitivitatea in Europa si in lume. In special evolutia
observatd in Germania meritd toatd atentia. Caracterul obiectiv
al dezbaterii este facilitat de studii intreprinse atit la nivel

() JOC302,7.12.2004,p. 101. )

(?) Trebuie ficutd distinctie intre ,metropold” si ,zone metropolitane”. In
general, prin ,,metropoli” se in;elege un mare orag sau o aglomerare, in
timp ce, dimpotriva, ,zona metropolitand” este ansamblul unui oras
foarte mare sau orage importante policentrice inconjurate de alte muni-
cipii si zone rurale. Deci zonele metropolitane au o suprafatd mult mai

mare dect metropolele.

universitar, cat si la nivel federal. Autorititile nationale si regio-
nale au fost implicate in conferinte interministeriale pe tema
zonelor metropolitane.

1.6 Politica urband a Comisiei i proiectul de Agenda terito-
riald al Consiliului constituie pasi inainte. Acestea oferd cadrul
unei politici urbane ambitioase. Agenda subliniazd citeva carac-
teristici specifice ale marilor metropole. CESE constatd totusi cd
Agenda teritoriald este incd nesigurd in aceastd privinta.

1.7  In ciuda structurilor si abordarilor diferite de la o tard la
alta, provocirile si ambitiile marilor regiuni urbane sunt in mare
masurd aceleasi.

1.8 Lipsa identititii si absenta unei guvernante adecvate
constituie sldbiciunile unei dezvoltiri echilibrate a zonelor
metropolitane. Deseori entititile administrative existente sunt
foarte vechi si impiedicd adaptarea supla.

1.9  Pentru a favoriza reusita zonelor metropolitane, este
indispensabild angajarea nivelurilor national, regional si urban,
ceea ce presupune legitimitatea autorititilor descentralizate si va
incuraja i initiativele sectorului privat si ale organizatiilor negu-
vernamentale.

1.10  CESE constatd din nou lipsa datelor socio-economice si
de protectie a mediului cu privire la zonele metropolitane, date
care si fie comparabile la nivel european. CESE considerd cd,
intruct aceasta ar trebui s se intreprindd la nivel european si
national, este necesard monitorizarea performantelor regiunilor
metropolitane europene din punct de vedere economic, social si
de protectie a mediului, pentru a extinde cunostintele cu privire
la situatia fiecirei regiuni si pentru a incuraja mobilizarea
zonelor metropolitane respective.
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2. Recomandiri

2.1  CESE pledeazd pentru pregitirea de citre Comisie a unei
Carti verzi privind zonele metropolitane, care si fie comple-
mentard Agendei teritoriale si Orientdrilor strategice pentru
coeziune, in vederea stimuldrii dezbaterii europene pe baza unei
analize obiective.

2.2 CESE sustine ca provocirile si aspiratiile marilor metro-
pole, precum si cunostintele si experienta statelor membre si fie
puse intr-o perspectivi comund si europeand, iar bunele practici
sd fie diseminate.

2.3 CESE considerd ci sunt necesare atit adoptarea unei
decizii politice de citre Comisie prin care Eurostat (Oficiul de
Statistici al Comunititii Europene) si fie insircinat cu prezen-
tarea in fiecare an a unor date sigure si comparabile cu privire la
toate zonele metropolitane din Uniunea Europeand, cit si
alocarea de fonduri suplimentare pentru Eurostat, astfel incat sd
poatd indeplini aceastd noud sarcind.

2.4 Pentru ca Eurostat s poatd indeplini aceastd sarcind cat
mai repede, CESE sugereazd incredintarea efectudrii unui studiu
experimental citre ORATE sau o altd organizatie competentd, cu
scopul de a testa diferitele metode posibile de delimitare a
zonelor metropolitane pe baza unor criterii comune si de a
propune o listd de date restransd cu privire la zonele metropoli-
tane cu peste un milion de locuitori, care sd acopere perioada
1995-2005, listd a cdrei realizare ar putea fi angajatd imediat,
utilizdndu-se in special datele detaliate existente in anchetele
europene privind forta de munci (%).

3. Expunere de motive

3.1 In avizul siu din 2004, CESE atrigea atentia asupra
implicatiilor socio-economice ale zonelor metropolitane (%), care,
potrivit CESE, au fost mult subestimate.

3.2 Acest aviz avea ca scop sensibilizarea institutiilor comu-
nitare cu privire la dezvoltarea constantd, uneori spectaculoasi,
a concentrdrilor de populatie si a activititilor economice in
zonele metropolitane din Europa si din lume.

3.3 In avizul siu din 2004, CESE pledeazi in favoarea inclu-
derii pe agenda comunitard a dezvoltdrii metropolelor europene.
CESE a fost printre primele organisme care au subliniat legitura
directd dintre rolul metropolelor si punerea in aplicare a Strate-
giei Lisabona. Zonele metropolitane sunt laboratoarele econo-
miei mondiale. Sunt motoarele economiei si centre de creativi-
tate §i inovare.

() Un prim experiment reusit a avut deja loc in cadrul programului
INTERREG II C in anul 2000. Experimentul se concentra pe 14 zone
metropolitane din nord-vestul Europei. Acesta este mentionat in cadrul
studiului GEMACA.

(% Avizul ,Zonele metropolitane: implicatii socio-economice pentru
viitorul Europei”, JO C 302, 7.12.2004, p. 101.

3.4 In acelasi timp, in metropole se concentreazd principalele
dificultiti pe care Europa va trebui sd le depdseascd in anii urma-
tori. Ele se confruntd in special cu fenomenul sardciei si al exclu-
derii sociale, al segregdrii spatiale, care are efecte asupra ocupdrii
locurilor de muncd si a criminalitdtii (internationale) (°).

3.5  Proliferarea metropolelor este sprijinitd de multiplicarea
schimburilor de orice fel intre acestea, atat in Europa, cat si la
nivel mondial. Retelele la care participd metropolele contribuie
la aprofundarea integririi europene.

3.6 In avizul siu din 2004, CESE constata ci lipseau anali-
zele comparative care sd prezinte in mod satisficitor punctele
forte, punctele slabe, amenintdrile si oportunititile (analiza
SWOT).

3.7 Din acest motiv CESE a insistat in 2004 asupra necesi-
tatii definirii zonelor metropolitane europene si asupra obtinerii
unor date pertinente si comparabile pentru fiecare metropold in
parte, inclusiv evaluarea principalilor indicatori ai Strategiei Lisa-
bona.

3.8 Economia bazatd pe cunoastere si societatea in retea fac
ca metropolele sd fie mai atractive pentru persoane si activitdti
economice. In unele state membre s-a lansat o dezbatere aprinsd
la nivel national si regional asupra politicii de urmat in ceea ce
priveste marile metropole, mai ales cu privire la guvernanta.
Aceste discutii sunt, pe alocuri, urmate de actiuni concrete de
jos in sus si de sus in jos.

4. Reactia Comisiei in 2004

4.1  In 2004, CESE invita Comisia s3 intreprind3 analize inte-
grate, cu participarea tuturor comisarilor implicati, si sd prezinte
periodic rapoarte privind situatia socio-economici a zonelor
metropolitane si pozitionarea acestora la scari europeand. in
acest mod, ar fi posibild o mai buni evaluare a punctelor forte
si a punctelor slabe ale marilor metropole, pentru o mai bund
definire a politicilor si pentru a facilita difuzarea bunelor prac-
tici.

4.2  In reactia sa la sugestiile CESE, Comisia mentioneazd ci
Jmpirtdseste dubla constatare a CESE atdt in ceea ce priveste
rolul-cheie al zonelor metropolitane in realizarea obiectivelor
Strategiei Lisabona, cat si absenta datelor sigure si comparabile
la scard europeand cu privire la aceste entitdti teritoriale” (°).

4.3 In ciuda acestei constatiri impirtisite, inci nu a fost
elaboratd de citre Comisie o abordare mai bine orientatd si mai
integratd cu privire la zonele metropolitane. Se pune in aplicare
treptat o politicd urband, dar in acest cadru nu se face distinctia
intre orase si zone metropolitane. Datele furnizate de institutele
de statisticd sunt incomplete si, fiind produse pe baza definitiilor
nationale, nu sunt intotdeauna comparabile la nivel european.

(*) Avizul CESE ,Imigratia in cadrul UE si politicile de integrare: colabo-
rarea Intre guvernele regionale si locale si organizatiile societatii civile”,
JO C318,23.12.2006, p. 128.

(°) Trimitere la reactia Comisiei, DG REGIO, cu privire la Avizul din
proprie initiativi al CESE ,Zonele metropolitane: implicatii socio-
economice pentru viitorul Europei”, JO C 302, 07.12.2004, p. 101.
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5. Dezbateri si initiative la nivel national

H y

5.1  Mai multe initiative adoptate recent la nivel national si
regional pun in evidentd evolutia metropolelor. Aceste initiative
implicd adesea mdsuri variate pentru sustinerea unei dezvoltdri
mai armonioase in ceea ce priveste infrastructurile, amenajarea
teritoriului, economia si aspectele sociale, precum si dezvoltarea
infrastructurilor de transport si telecomunicatii intre metropole.
Cu titlu de exemplu, prezentdm mai jos cateva initiative adoptate
in céteva tdri. Aceastd trecere in revistd nu are, desigur, caracter
exhaustiv.

51.1  In anul 1993 a inceput in Germania o discutie apro-
fundatd privind zonele metropolitane. Studii si dezbateri univer-
sitare au avut ca scop definirea corespunzitoare si obiectivd a
unei liste de functii pe care le exercitd marile metropole si iden-
tificarea acestora pornind de la aceastd listd.

5.1.1.1  In analiza germani s-a trecut de la abordarea traditio-
nald a hartii nationale a oraselor, comunelor si a landurilor, la o
abordare diferitd, care prezintd o noud hartd a Germaniei ce
contine noi ,Leitbilder” sau imagini directoare. Pe baza orienti-
rilor si programelor de actiune in materie de politicd de amena-
jare a teritoriului (datdnd din perioada 1992-1995), care au
subliniat importanta si rolul zonelor metropolitane, Germania
dispune de unsprezece regiuni metropolitane, ca urmare a deci-
ziei Conferintei interministeriale a ministrilor federali si ai
landurilor ai amenajdrii teritoriului, din 30 ijunie 2006. Prima
conferintd interministerialdi in acest domeniu a avut loc in
2003.

5.1.1.2  Harta regiunilor metropolitane germane duce la
aparitia unei nepotriviri intre organizarea administrativd exis-
tentd si limitele geografice ale regiunilor metropolitane. De
exemplu, regiunea metropolitand Niirnberg cuprinde orasul
Nurnberg si o serie de localitdti urbane §i rurale invecinate.
Altele cuprind, partial, mai multe landuri, de exemplu Frankfurt
Rhein-Main si Hamburg. Altele sunt pirti ale unui land, de
exemplu Miinchen si Ruhrgebiet. In multe cazuri existd deja o
regionalizare tematicd, de exemplu in domeniul culturii, spor-
tului, durabilititii si peisajelor. In toate aceste situatii, teritoriul
include orase mai mari sau mai mici si zone rurale. Astfel se
poate delimita cu destuld exactitate teritoriul zonelor metropoli-
tane respective.

5.1.1.3  Nu sunt (incd) previzute mdasuri nationale specifice.
Zonele metropolitane au fost invitate si-si defineascd singure
propriile caracteristici specifice si sd le pund in valoare. Obiec-
tivul urmdrit este dezvoltarea zonelor metropolitane germane ca
actori autonomi in context european si international. Evident,
politicile nationale, cum ar fi, de exemplu, politicile in materie
de transport feroviar sau aerian, vor putea sustine aspiratiile
acestor zone.

5.1.1.4  Pentru a sustine legitimitatea acestei noi abordari,
zonele metropolitane sunt invitate si puni in aplicare sisteme
de reprezentare democraticd, fiecare potrivit specificitdtii si
viziunii sale. In acest sens, sunt libere si-si defineasci metodele,
fie prin alegeri directe, cum se intdmpld, de exemplu, in regiunea

Stuttgart, fie prin reprezentarea indirectd a oraselor si a comu-
nelor, cum este cazul regiunii Niirnberg.

5.1.1.5  Obiectivele politice care trebuie discutate si realizate
in cadrul acestor zone metropolitane — care au, de altfel, carac-
teristici diferite — sunt urmdtoarele: garantarea masei critice
necesare competitivitdtii, crearea conditiilor pentru o guvernantd
eficientd, clarificarea impdrtirii responsabilitdtilor, dezvoltarea
unei organiziri spatiale policentrice, gisirea unui echilibru satis-
facdtor intre urbanizarea si protectia zonelor rurale, dezvoltarea
infrastructurilor de transport si a ,clusterelor” economice, gestio-
narea riscurilor” tehnologice si a riscurilor naturale, obtinerea
de resurse necesare pentru investitiile publice, imbunatitirea
accesibilitdtii internationale, asigurarea promovirii regiunii.

5.1.2  In Marea Britanie interesul pentru o dezvoltare susti-
nutd a metropolelor dateazd de la inceputul secolului. In 2004 a
fost publicatd o notd guvernamentald cu privire la competitivi-
tatea zonelor metropolitane, altele decit Londra (7). Obiec-
tivul era crearea de conditii pentru intirirea autonomiei
oraselor-regiuni, ,city-regions”, intr-un context international. Cu
toate acestea, procesul a fost blocat, in primul rind din cauza
unui rezultatului negativ al referendumului privind crearea unei
Aduniri regionale in regiunea Newcastle.

5.1.2.1  Dezbaterea din Marea Britanie se poartd in prezent in
jurul repartizdrii competentelor, pe de-o parte, la nivel national
si regional si, pe de altd parte, intre orasele si comunele din
regiunile cele mai populate, care au fost identificate ca zone
metropolitane viitoare. Ideea credrii oraselor-regiuni este in
continuare de actualitate. In ciuda ambiguitdtii dezbaterii in curs,
curand va fi publicatd o Carte albd pe acest subiect si este in
pregitire 0 noud organizare spatiald pe baza criteriilor recunos-
cute, comparabild cu cea din Germania.

5.1.2.2  Trebuie ficutd distinctie intre descentralizarea politicd
si sustinerea dezvoltirii metropolelor. Aceasta din urmd se
caracterizeazd prin flexibilitate si aliante intre municipii, cu
scopul de a valorifica oportunititile si de a pune in evidentd
dificultdtile comune. Un bun exemplu este cel al dezvoltarii
metropolitane din nordul Angliei (Manchester, Liverpool,
Leeds, Sheffield, Newcastle si York), o initiativd de jos in sus
numitd ,Northern Way”. Acest tip de dezvoltare se caracteri-
zeazd printr-un numdr de acorduri in cadrul zonei metropoli-
tane.

5.1.2.3 O abordare de sus in jos, ca urmare a initiativelor
locale si regionale, este consideratd indispensabild deoarece
numeroase decizii strategice nu pot fi luate decit de comun
acord. Aceste decizii vor putea figura in trei agende de lucru: o
agendd a competitivitatii, care s asigure sprijin regiunilor celor
mai performante si celor mai putin performante, o agendd a
coeziunii sociale in favoarea populatiilor defavorizate si o
agendd a mediului, care sd cuprindd masurile destinate in primul
rand imbundtdtirii calitdtii vietii si conservdrii resurselor natu-
rale. In cele trei domenii, zonele metropolitane sunt considerate
ca fiind nivelul geografic cel mai adecvat pentru punerea in apli-
care a acestor politici.

(') Competitive cities: where do the core cities stand ? (,core cities”
desemneazi celelalte metropole, cu exceptia Londrei, in special cele din
nord-vestul tarii).
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5.1.3  In Franta existi o dezbatere ce dateazi din 1960. Pand
nu demult fuseserd luate foarte putine mdsuri concrete, pentru
cd dimensiunea politicd a dezbaterii fusese subestimati. La nivel
general, aceastd lipsd a dimensiunii politice a caracterizat
intreaga Europad.

5.1.3.1 In 2004, DIACT (%) a lansat un apel in favoarea
proiectelor metropolitane pentru a stimula cooperarea intre
marile orase si pentru a sustine dezvoltarea economicd a regiu-
nilor metropolitane. Cincisprezece proiecte metropolitane,
pregitite de autoritatile locale, au fost selectate de citre un juriu
format din ministri si directori din ministerele de resort si din
experti. Proiectele au fost finalizate in 2006. In 2007 vor fi
executate contracte metropolitane care beneficiazd de sprijinul
financiar al statului pentru realizarea unor actiuni structurale.
Prin aceastd initiativd DIACT recunoaste importanta regiunilor
metropolitane considerate actori-cheie ai competitivititii terito-
riilor.

5.1.4 In Italia si Spania regionalizarea face progrese. Aceastd
evolutie, care nu priveste in mod direct zonele metropolitane,
creeazd totusi noi oportunitdti (legale) pentru guvernanta metro-
polelor.

5.1.4.1 InItalia, o lege din 1990 prevedea o abordare de sus
in jos, identificdnd 14 zone metropolitane. Aceastd lege nu a
fost pusd in aplicare. O noud lege din 1999 a autorizat initiative
de jos in sus pentru crearea zonelor metropolitane. O singurd
adunare, care cuprinde 20 de comune si dispune de un buget, a
fost creatd in regiunea Bologna. In cele din urmd, reforma
constitutionald din 2001 a autorizat infiintarea a trei zone
metropolitane in jurul oraselor Roma, Napoli, si Milano. Punerea
in aplicare a acestei reforme a fost relansatd de curand.

5.1.4.2 In Spania, dezbaterea teritoriald este pusd in umbrd
de autonomia teritoriald. Comunitatile autonome au competente
exclusive in acest domeniu. In consecintd, acestea rispund de
zonele metropolitane. In acelasi timp, existd un proces de inti-
rire a marilor orage, precum s§i o situatie tensionatd intre
guvernul central, comunititile autonome si potentialele zone
metropolitane, cum sunt Madrid, Barcelona si Valencia. Un
model deosebit il reprezintd Bilbao, care este un succes din
punctul de vedere al metropolizirii pe baza unui parteneriat
public-privat.

5.1.4.3  Identificarea zonelor metropolitane nu se limiteaza la
tdrile mari, nici micar la tiri luate individual. Exemple de zone
metropolitane precum Centrope, adicd Viena-Bratislava-Brno-
Gjor, regiuni situate in patru tdri () si Copenhaga-Malmé (Dane-
marca §i Suedia) sunt printre cele mai cunoscute. Ambele fac
progrese. Actualmente in Tarile de Jos are loc o discutie apro-
fundatd cu privire la alegerea celei mai potrivite guvernante
pentru Randstad, in vederea elimindrii fragmentarii administra-
tive care blocheazi dezvoltarea infrastructurii, dezvoltarea
spatiald si socio-economici.

(%) Delegatia interministeriald pentru amenajarea si competitivitatea terito-
riilor (fosta DATAR).

5.1.5  In noile state membre au loc progrese comparabile cu
cele din tdrile mentionate anterior. In Polonia, guvernul a iden-
tificat un numdr de zone metropolitane sau orase-regiuni. Un
exemplu in acest sens este regiunea Katowice, care a dobandit
recent statutul specific de zond metropolitand. Cu toate acestea,
dezvoltarea urband §i metropolitand are loc, de reguld, in mod
necontrolat si, in consecintd, arbitrar, din lipsa unei guvernante
regionale adecvate. Din acest motiv, unele metropole cautd si se
inspire din practica si experienta unor tiri cu traditie in politicile
descentralizate.

5.1.6  Camerele de Comert si Industrie (CCI), in calitate de
reprezentanti deosebit de vizibili si activi ai lumii afacerilor la
nivel local §i regional, sunt i ele implicate in procesul
metropolizirii, in special Camerele de la nivelul capitalelor si al
oragelor-regiuni. Acestea contribuie in toate situatiile la atractivi-
tatea si influenta economici si culturald a propriilor regiuni,
tindnd seama totodatd de exigentele pe care le impun calitatea
vietii si respectul fatd de mediul inconjuritor.

6. Evolutii la nivel european

6.1  La nivelul Uniunii Europene, punerea in aplicare a Strate-
giei Lisabona este obiectivul prioritar al Comisiei Barroso. Toti
comisarii sunt implicati. DG REGIO a pus Strategia Lisabona in
centrul politicii regionale ,de stil nou”, avand ca varf de lance
dezvoltarea urband.

6.1.1  ,Lisabona” si dezvoltarea urband au devenit prioritare
in toate regiunile care beneficiazi de programe comunitare.
Aceste programe nu vizeazd in mod explicit zonele metropoli-
tane. Pentru acestea din urmd, programul URBACT este printre
cele mai adecvate ().

6.1.2  Deseori sunt importante pentru metropole programe
specifice, gestionate, pe langd DG REGIO, de alte Directii Gene-
rale, cum ar fi, de exemplu, DG Cercetare si Dezvoltare, DG
Mediu si DG Transport, deoarece si aceste programe sunt inspi-
rate mai mult ca inainte de obiectivele Lisabona. Metropolele ca
atare nu sunt avute in vedere in mod direct, dar toate progra-
mele care privesc consolidarea performantelor oraselor li se
aplicd si metropolelor.

6.1.3 In iunie 2006, un grup de lucru al Consiliului a
publicat un prim proiect de Agendi teritoriald (*°). Tendintele de
urbanizare a societitii europene sunt bine descrise in acest docu-
ment. Cu toate acestea, lipseste in continuare o distinctie clard
intre orase si zone metropolitane.

(°) La Comisie este in curs de elaborare un ghid cu privire la chestiuni
urbane.

(") The Territorial State and Perspectives of the European Union Docu-
ment, Towards a Stronger European Territorial Cohesion in the Light
of the Lisbon and Gothenburg Ambitions (,Situatia §i perspectivele
teritoriului Uniunii Europene: citre o coeziune teritoriald intdritd a
teritoriului european, in lumina strategiilor de la Lisabona si
Goteborg)”, anteproiect, 26 iunie 2006.
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6.2 Mai multe Consilii informale ale ministrilor pentru
amenajarea teritoriului au fost consacrate dificultitilor cu care se
confruntd orasele (mari) ('!). Amenajarea teritoriului figureazi
printre competentele Uniunii, conform tratatului actual, in
cadrul Titlului XIX (Mediu), articolul 175 alineatul (2) (*3).

6.3  Parlamentul European (**) subliniazi faptul ci ,orasele
si aglomerdrile sau zonele urbane cuprind 78 % din populatia
Uniunii i acestea reprezintd un spatiu in care se concentreazd
dificultatile, dar si un spatiu in care se construieste viitorul”.
Parlamentul considerd cd acestea reprezintd actori-cheie
ai dezvoltdrii regionale si ai realizdrii obiectivelor Lisabona si
Goteborg.

6.3.1  Parlamentul European solicitdi ca toate Directiile
Generale ale Comisiei sd lucreze direct sau indirect la chestiunile
urbane, sd se coordoneze pentru a putea identifica problemele
concrete ale realitdtii urbane din fiecare domeniu de actiune si
pentru a prezenta impreund care sunt efectele pozitive ale politi-
cilor puse in aplicare. Acesta propune crearea unei task-force
interdepartamentale si pledeazd pentru instaurarea unui dialog
teritorial.

6.4  Comitetul Regiunilor atrage tot mai insistent atentia
institutiilor europene asupra dificultdtilor cu care se confruntd
regiunile urbane. Concluziile acestuia sunt inspirate de aceleasi
preocupdri si aceleasi concluzii ca si cele ale PE si CESE.

6.4.1  Comitetul Regiunilor subliniazd realititile ,regiunilor
functionale” si ale cooperdrii dintre parteneri dincolo de frontie-
rele administrative — nationale, regionale sau locale — care ar
trebui sd fie favorizatd de politicile comunitare, prin intermediul
unor misuri de Incurajare speciale, cum sunt promovarea
proiectelor strategice de dezvoltare pentru zone intinse. Sunt
importante in special crearea noilor retele de cooperare i inta-
rirea retelelor existente intre zonele metropolitane si urbane,

(") Primul Consiliu informal al ministrilor pentru amenajarea teritoriului
si ai internelor, in cadrul cdruia au avut loc discutii aprofundate cu
privire la dificultitile oraselor, a avut loc la Rotterdam in noiembrie
2004. Acesta a fost urmat de Consiliul informal de la Luxemburg, din
mai 2005, cu tema ,Statul si perspectivele teritoriului UE”. Urmadtorul
Consiliu informal va avea loc la Leipzig in mai 2007.

Articolul 175

,1. Consiliul, hotirand in conformitate cu procedura previzuti la
articolul 251 si dupi consultarea Comitetului Economic si Social si
a Comitetului Regiunilor, hotdrdste cu privire la actiunile pe care
Comunitatea urmeazd sd le intreprinda in vederea realizirii obiecti-
velor mentionate la articolul 174.

2. Prin derogare de la procedura de decizie previzuti la alineatul
(1) si fard a aduce atingere articolului 95, Consiliul, hotdrand in
unanimitate la propunerea Comisiei, dupd consultarea Parlamentului
European, a Comitetului Economic i Social si a Comitetului Regiu-
nilor, adopta:

(lZ

=

(a) dispozitii in special de naturd fiscald;
(b) masuri privind:

— amenajarea teritoriului;

— administrarea cantitativd a resurselor de apd sau care au legi-
turd directd sau indirectd cu disponibilitatea resurselor
mentionate;

— exploatarea solurilor, cu exceptia managementului degeu-
rilor;

(c) misurile care aduc atingere in mod semnificativ optiunii unui

stat membru intre diferite surse de energie si structurii generale
a alimentdrii sale cu energie”.
Parlamentul European: Rezolutia din 13.10.2005 privind dimensiunea
urband in contextul extinderii —JO C 233, 28.9.2006, p. 127.

(13

~

mai ales prin cooperarea care are loc in prezent in cadrul initia-
tivei INTERREG 1II, cooperare care se va concretiza in perioada
2007-2013 1n jurul obiectivului cooperdrii teritoriale (*4).

6.5  In declaratiile sale din martie si septembrie 2006, reteaua
METREX (%) subliniazd necesitatea definirii zonelor metropoli-
tane §i a recunoasterii acestora ca pirti componente cheie ale
Agendei teritoriale a Uniunii Europene. METREX pledeazd
pentru producerea de date comparabile la scard europeand
privind zonele metropolitane. Aceasta cere pregitirea de citre
Comisie a unei Carti verzi care sd contind trei componente
majore: competitivitate economicd, coeziune sociald si protectia
mediului. Considerd, de asemenea, ci numeroase probleme
importante, cum ar fi schimbdrile climatice, imbdtranirea popu-
latiei sau imigratia, probleme cdrora Europa trebuie si le facd
fatd, nu pot fi rezolvate eficient §i in mod integrat decat cu
contributia metropolelor. in cele din urma, estimeazd ci zonele
metropolitane pot juca un rol major in realizarea obiectivelor

scena mondiala.

6.6  Numdrul regiunilor reprezentate la Bruxelles a crescut
foarte mult in ultimii 15 ani (*%). In cadrul conferintelor organi-
zate de acestea, dezvoltarea si performanta zonelor metropoli-
tane se numard frecvent printre subiectele cel mai aprins discu-
tate.

6.7  Un grup de regiuni, reprezentate la Bruxelles, s-a orga-
nizat chiar sub denumirea ,Regiunile Lisabona”.

6.8 In cursul ultimilor ani, in cadrul programului ORATE a
fost adunat un numdr important de informatii, date, indicatori
si rapoarte privind regiunile europene. Cu toate acestea, pentru
cei care observd cd limitele administrative regionale sunt foarte
diferite de cele ale zonelor metropolitane, rezultatele acestor
lucrdri de o calitatea deosebitd nu pun la dispozitia responsabi-
lilor cu dezvoltarea, amenajarea si administrarea spatiilor metro-
politane informatiile si analizele necesare definirii celor mai
adecvate politici pentru a exploata intregul potential al metropo-
lelor.

6.9 DG Politicd regionald si Eurostat au lansat un proiect de
audit urban in vederea furnizarii de indicatori siguri si compara-
bili cu privire la un anumit numar de orase (/). CESE salutd
eforturile ficute in vederea strngerii de date cu privire la zonele
urbane. Cu toate acestea, caracteristicile informatiilor puse la
dispozitie nu permit incd utilizarea lor pe scard larga (*%).

(") Avizul Comitetului Regiunilor ,Politica de coeziune si oragele: contri-
butia oraselor si a aglomerdrilor urbane la crestere si la ocuparea fortei
de munci in cadrul regiunilor”, JO C 206, 29.8.2006, p. 17.

(") METREX, Reteaua regiunilor si zonelor metropolitane europene este o
asociatie care grupeazd aproape 50 de mari regiuni urbane.

(") Ajungand dela 20 in anul 1990 la 199 in anul 2006.

(*7) Se disting 3 niveluri geografice: oragul central, zona urbani mai largd
(LUZ) si cartierul infraurban. Potrivit responsabililor proiectului, LUZ
corespunde aproximativ regiunii urbane tunctionale.

(") De fapt, se publica relativ putini indicatori pentru toate LUZ pentru
acelasi an. Limitele geografice ale LUZ sunt definite conform criteriilor
nationale; ceea ce nu garanteazd caracterul comparabil al indicatorilor
la scard europeand. Pand in prezent, aceste limite nu au fost incd ficute
publice. Indicatorii se referd la ani indepartati (2001 fiind anul cel mai
recent). Mijloacele puse la dispozitia Eurostat in prezent, pentru a
desfisura acest important proiect care acoperd 27 de tiri, 258 de orase,
260 LUZ si 150 de indicatori, sunt, in mod evident, insuficiente.
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7. O dezbatere aprinsi in desfisurare

7.1  CESE constatd cd dezbaterea privind zonele metropoli-
tane este mult mai aprinsd in prezent decit era cu cativa ani in
urmd. Pe de o parte, cresterea numdarului metropolelor in lume
a pus in evidentd faptul cd o noud organizare urband este in curs
de desfisurare intr-un ritm foarte rapid (**). Pe de alti parte,
recunoasterea legiturii dintre dezvoltarea economicd, sociald si
de mediu a marilor metropole si Strategia Lisabona a contribuit
la intretinerea acestei dezbateri.

7.2 In toate statele membre, mari si mici, avansate sau mai
putin avansate, au loc dezbateri politice si sociale pentru a se
stabili abordarea cea mai potrivita.

7.3 Aceste dezbateri au loc in primul rind la nivel national.
Cu toate acestea, in numeroase cazuri autoritdtile recunosc cd
adevdrata dimensiune a anumitor metropole nu se limiteaza la
teritoriul national. Exemple precum Copenhaga-Malmo si Viena-
Bratislava au fost deja mentionate, dar trebuie citate in acest
context si zone metropolitane identificate de autoritdtile fran-
ceze, cum ar fi Metz-Luxemburg-Saarbriicken si Lille-Courtrai.
In intreaga Uniune a crescut numarul regiunilor transfrontaliere
cu vocatie de zond metropolitand.

7.4 In ciuda intensificirii dezbaterii in ultimii ani, CESE
constatd cd aceste noi structuri se afld abia in fazi incipient.

7.5  Marea majoritate a oraselor si zonelor metropolitane care
vor si-si manifeste importanta la scard europeand §i mondiald
isi prezintd propria realitate oferind cifre la nivel national sau
regional, fird si-si dea seama intotdeauna de dimensiunea reald
a teritoriilor despre care vorbesc. Aceasta este una din consecin-
tele diferentei care existd intre zona metropolitand s§i regiunea
sau regiunile administrative din care face parte.

7.6 In pofida acestor diferente de abordare si de structuri
nationale si regionale, CESE constatd o convergentd evidentd in
ceea ce priveste problematica. Printre subiectele cele mai discu-
tate figureazd:

— masa criticd a unei zone metropolitane sau a unui oras-
regiune (city region) sau a unei retele de orase si comune;

— echilibrele dintre spatiile urbane si spatiile rurale care fac
parte din zona metropolitand;

— functiile metropolitane;

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

(*) Populatia urband mondiald depiseste azi 3 miliarde de persoane. Existd
400 de metropole cu o populatie de peste 1 milion de locuitori, in
timp ce acum un secol numai 16 astfe{)de zone aveau o populatie de
peste 1 milion.

— educatia si formarea;
— creativitatea, cercetarea si inovatia;

— clusterele si competitivitatea intreprinderilor pe pietele inter-
nationale;

— atragerea investitiilor internationale;

— marile infrastructuri, finantarea acestora i parteneriatul
public-privat;

— reteaua de transport si de telecomunicatii care leagd marile
metropole in Europa si in lume;

— influenta culturalg;

— societatea multiculturald (imigratia) si dificultdtile legate de
sdrdcie si excludere;

— oferta de angajare pentru forta de muncd si crearea de locuri
de muncs;

— productia manufacturierd §i serviciile cu o mare valoare
addugatd;

— schimbirile climatice, eficienta energeticd, reducerea poludrii
si managementul deseurilor;

— depoluarea si reamenajarea zonelor industriale dezafectate
de tip brownfield in cadrul restructurdrii activititilor produc-
tive;

— reducerea insecurititii, a criminalititii si a riscului de tero-
rism international;

— reducerea inegalititilor dintre teritoriile infraregionale si un
parteneriat intre centru si periferie;

— problema spinoasd a guvernantei.

7.7 Populatiile nu au intotdeauna sentimentul apartenentei la
o metropold. Zonelor metropolitane europene le lipseste legiti-
mitatea politicd. Vechile structuri administrative nu mai sunt
suficiente — ele dateazd din cicluri istorice trecute, dar guver-
nele nationale se aratd foarte sensibile la rezistenta intdimpinatd
de noile structuri in randul partilor interesate, in special al auto-
ritdtilor politice si administrative teritoriale existente. Dimpo-
trivd, dificultitile cu care se confrunti zonele metropolitane sunt
imense. Pentru a le surmonta §i pentru a gestiona eficient
dezvoltarea, o noud organizare a guvernantei este necesard
aproape peste tot.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Avizul Comitetului Economic si Social European privind ,, Agenda teritoriald”

(2007/C 168/03)

La 7 noiembrie 2006, Ministerul federal al transporturilor, lucrrilor publice si urbanismului, in numele
viitoarei Presedintii germane, a solicitat Comitetului Economic si Social European elaborarea unui aviz

privind Agenda teritoriald.

Sectiunea pentru uniunea economicd si monetard si coeziune economicd si sociald, insdrcinatd cu pregitirea
lucrarilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 20 martie 2007. Raportor: dl Pariza.

In cea de-a 435-a sesiune plenari, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz in unanimitate.

1. Concluzii si recomandiri

1.1  CESE multumeste si felicitd Presedintia germand pentru
munca de pregitire, pentru efortul depus in vederea obtinerii
transparentei si consultdrii privind Agenda teritoriala.

1.2 CESE considerd cd a sosit momentul pentru a se depisi
actuala fazd de coordonare informald a Consiliului si a se trece
la 0 noud fazd de mai mare cooperare politici. Pe baza muncii
realizate si a noilor contributii previzute de ESPON/ORATE, este
necesard trecerea la o noud etapd pe calea integrarii, conferind
un mandat clar Comisiei pentru ca aceastd si poatd dispune de
capacitate de initiativi.

1.3 CESE considerd cd dezbaterile din cadrul Consiliului
privind Agenda teritoriald trebuie si aibd ca rezultat adoptarea
unor decizii politice mai precise; pentru aceasta, este necesard o
mai mare implicare a Comisiei Europene, intrucit aceasta este
cea mai in misurd si asigure compatibilitatea diverselor abordari
privind coeziunea teritoriald in Uniunea Europeand.

1.4 In scopul indeplinirii obiectivului coeziunii teritoriale la
nivel comunitar, Comisia trebuie sd dispund de un serviciu
specific si puternic care sd analizeze, sd stabileascd diagnostice si
sd prezinte propuneri politice care si confirme valoarea adiu-
gatd a aborddrii europene privind coeziunea teritoriald.

1.5  CESE propune si fie asiguratd continuitatea si dupd
incheierea mandatului Presedintiei germane. Comisia trebuie si
analizeze, sd sintetizeze si s pund in practici Agenda teritoriald
prin intermediul unui program de actiune care si respecte
competentele politicilor de amenajare a teritoriului ale statelor
membre si ale regiunilor.

1.6 Cel de-al 4-lea raport privind coeziunea pe care il elabo-
reazd in prezent Comisia Europeand trebuie sd analizeze
impactul teritorial al fondurilor comunitare si sd stabileascd lega-
turi intre politica de coeziune si obiectivele Agendei teritoriale.
CESE considerd ci este necesard intdrirea programelor de coope-
rare transfrontaliera.

1.7 Diversele administratii care actioneazd asupra teritoriului
(locale, regionale, nationale §i comunitare) trebuie sd participe
intr-un mod echilibrat la guvernanta Agendei teritoriale, precum
si societatea civild organizatd care trebuie sd fie consultatd in
prealabil.

1.8 CESE propune Consiliului de ministri punerea in aplicare
a unei metode deschise de coordonare pentru Agenda teritoriald,
cu orientdri precise, ca un prim pas pe calea integrdrii acestor
chestiuni in metoda comunitard, dupd aprobarea Tratatului
constitutional.

1.9 CESE isi exprimi speranta ci UE va adopta rapid Tratatul
constitutional care include obiectivul coeziunii teritoriale si
propune ca, dat fiind consensul existent in privinta Agendei teri-
toriale, Consiliul informal de la Leipzig si recomande in conclu-
ziile sale punerea progresivd in practici a Agendei, in loc sd
sublinieze caracterul neobligatoriu al acesteia.

1.10  Prin urmare, CESE soliciti Comisiei Europene si
propund Consiliului de Ministri sd progreseze in aplicarea
Agendei teritoriale, in virtutea temeiului juridic actual.

2. Sesizarea Presedintiei germane

2.1  Lla 7 noiembrie 2006, Ministerul federal al transportu-
rilor, lucrdrilor publice si urbanismului, in numele viitoarei
Presedintii germane, a solicitat Comitetului Economic §i Social
European elaborarea unui aviz exploratoriu privind Agenda
teritoriald.

2.2 In cadrul reuniunii informale privind coeziunea terito-
riald si dezvoltarea urband, care va avea loc la 24 si 25 mai
2007 la Leipzig, ministrii europeni vor adopta un document de
naturd politici, si anume ,,Agenda teritoriald a UE” ('), pe
baza unui raport intitulat ,,Situatia teritoriald si perspectivele
UE” (%). Acest raport analizeazd principalele provociri cu care
se confruntd UE in materie de amenajare a teritoriului i, prin
intermediul exemplelor, propune solutii pentru o mai bund
exploatare a potentialului pe care il reprezintd diversitatea terito-
rilor europene in vederea incurajirii unei cresteri economice
durabile. Agenda teritoriald a UE constd dintr-o serie de reco-
mandiri menite si acorde o mai mare atentie diversititii terito-
riale a UE si dintr-un ansamblu de propuneri privind un
program de actiune in materie de politici de amenajare a terito-
riului.

(") http:/[www.bmvbs.de/territorial-agenda.
() http://www.bmvbs.de/Anlage/original_978555/The-Territorial-State-
and-Perspectives-of-the-European-Union-Document.pdf.
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2.3 Din 1995, CESE si-a exprimat acordul privind o mai
mare cooperare in materie de politicd de amenajare a teritoriului
european:

— ,Europa 2000+ Cooperarea in vederea amenajrii teritoriului
european” — JO C 133, 31.5.1995, p. 4.

— ,Amenajarea teritoriului i cooperarea interregionald in
bazinul mediteranean” — JO C 133, 31.5.1995, p. 32 +
Anexa (Comitetul Economic si Social European 629/94 fin)

— ,Europa 2000+ Cooperarea in vederea amenajdrii terito-
riului” — JO C 301, 13.11.95, p. 10.

Alte avize mai recente sprijind la randul lor ideea unei mai mari
implicari si ludri in considerare a dimensiunii teritoriale a inte-
grdrii europene:

— ,Zonele metropolitane europene: repercusiunile socioecono-
mice asupra viitorului Europei” — JO C 302, 7.12.2004,
p. 101.

— ,Strategie tematicd pentru mediul urban” — JO C 18,
23.12.2006, p. 86.

— JImpactul §i consecintele politicilor structurale asupra
coeziunii Uniunii Europene” — CESE 84/2007.

— ,Locuinta si politica regionald” — CESE 42/2007

3. Agenda teritoriald: de la analizi la actiune

3.1  Prima reuniune informald a ministrilor competenti in
domeniul amenajirii teritoriului si al politicilor teritoriale in
general a avut loc la Nantes in 1989.

3.2 Acest tip de reuniune se organizeazd la initiativa prege-
dintiilor semestriale succesive ale UE. In 1993, in cadrul
reuniunii de la Liége, s-a hotdrdt elaborarea Programului de
Dezvoltare a Spatiului Comunitar (PDSP) (°), care a fost
adoptat in 1999 la Potsdam si care reprezintd cadrul comun
de referintd al reuniunilor informale ale ministrilor competenti
in domeniul amenajdrii teritoriului si al politicilor teritoriale.

3.3 la reuniunea ministeriald informald privind coeziunea
teritoriald, care a avut loc la Rotterdam in noiembrie 2004,
ministrii au acceptat includerea in agenda lor politici de pand in
2007 a elabordrii unui document de sintezd privind ,Situatia
teritoriald si perspectivele UE”, care std la baza Agendei teri-
toriale.

3.4  Agenda teritoriald constituie un cadru strategic care
identifici priorititile pentru dezvoltarea teritoriali a Uniunii
Europene. Contribuie la cresterea economicd si la dezvoltarea
durabild, intrucat intireste coeziunea teritoriald, ceea ce poate fi
definit ca fiind capacitatea politicii de coeziune de a se adapta la
necesititile si caracteristicile specifice ale provocirilor si circum-
stantelor geografice, in vederea obtinerii unei dezvoltari terito-
riale echilibrate si durabile.

3.5  Obiectivul coeziunii teritoriale a fost inclus in arti-
colul 1l-116 din proiectul de Tratat constitutional din iunie

() http:/|europa.eu/scadplus/leg/en/lvb/g24401.htm.

2003 ca a treia dimensiune a coeziunii economice si sociale.
Dimensiunea teritoriald a politicilor comunitare este analizatd si
in cel de-al treilea raport privind coeziunea, prezentat de
Comisie in 2005. Orientdrile strategice comunitare privind
coeziunea adoptate in 2006 includ si aceastd noud dimensiune
teritoriald a coeziunii.

3.6 In cadrul reuniunii ministeriale informale, care a avut loc
la Luxemburg in mai 2005, ministrii au aprobat urmdtoarele
teme si prioritdti ale Agendei teritoriale:

— promovarea dezvoltirii urbane dupa un model policentric;
— intdrirea cooperdrii intre orase si regiunile rurale;

— promovarea grupurilor (,clusters”) transnationale competitive
si inovatoare;

— intdrirea retelelor tehnologice transeuropene;

— promovarea gestiondrii transeuropene a riscurilor;

— protejarea ecosistemelor si resurselor culturale.

3.7  Printre actiunile esentiale erau mentionate urmdtoarele:

— actiuni care si promoveze politici comunitare mai coerente
din punct de vedere teritorial;

— actiuni menite si dea nastere unor instrumente europene
pentru coeziune teritorial3;

— actiuni menite sd Intdreascd coeziunea teritoriald in statele
membre;

— actiuni comune ale ministrilor.

4. Programul de Dezvoltare a Spatiului Comunitar (PDSC)

41  PDSC este un cadru de referintd comun pentru diversii
actori ai dezvoltdrii §i amenajarii teritoriului (UE, state membre,
regiuni si alte entitdti teritoriale), care sprijind dimensiunea teri-
toriald a unei Europe policentrice si atat de necesara ,teritoriali-
zare” a politicilor sectoriale ale UE. Este vorba despre o initiativd
interguvernamentald adoptatd in cadrul reuniunii ministeriale de
la Potsdam din 1999 si care nu are caracter obligatoriu. Practic,
PDSC a fost aplicat doar in ceea ce priveste infiintarea Observa-
torului in retea al amenajirii teritoriului (ESPON (*)/ORATE) si,
in mod indirect, prin intermediul celor trei programe
INTERREG.

4.2 PDSC are urmdtoarele obiective:
— a identifica, la nivel comunitar, principiile generale ale
actiunii teritoriale cu scopul de a garanta o dezvoltare dura-

bild echilibratd a teritoriului european;

— a contribui la imbunititirea coeziunii economice si sociale
care se contureazd si devin realitate in teritoriu;

— a ocroti resursele naturale si patrimoniul cultural;

— a asigura o competitivitate mai echilibratd a teritoriului euro-
pean.

() http:/[www.espon.eu.
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43  Patru elemente principale interactioneazi intre ele si
exercitd presiuni importante asupra dezvoltdrii teritoriale:

— evolugia zonelor urbane. Peste trei sferturi din populatia
europeand triieste la oras;

— evolutia zonelor rurale si a celor montane care reprezintd
aproape trei sferturi din teritoriul european;

— transporturile si distributia infrastructurii in teritoriu;
— conservarea patrimoniului natural si cultural.

4.4  Pe baza acestor elemente, PDSC stabileste urmdatoarele
orientdri:

— o dezvoltare spatiald policentrica;
— Intdrirea cooperdrii urban/rural;

— acces egal la infrastructurile de transport, telecomunicatii si
cunoastere;

— o gestionare prudentd a patrimoniului natural si cultural.
4.5  Printre actiunile concrete previzute se numara:

— luarea in considerare a orientdrilor politice ale PDSC in
momentul utilizdrii Fondurilor Structurale §i in politica de
amenajare a teritoriului in cadrul fiecdrui stat membru;

— experimentarea cooperdrii transfrontaliere, transnationale si
interregionale in cadrul INTERREG,;

— luarea in considerare a impactului teritorial al altor politici
din alte sectoare, cum ar fi cel al transporturilor;

— intdrirea cooperdrii europene in materie de politici urbane;

— infiintarea ESPON/ORATE — Observatorul in retea al
amenajdrii teritoriului european.

4.6 ESPON/ORATE — Observatorul in retea al amenajdrii terito-
riului european

4.6.1  Observatorul in retea al amenajirii teritoriului euro-
pean (ORATE) este un program de cercetare aplicatd in dome-
niul dezvoltirii teritoriale si este finantat de INTERREG si statele
membre. Obiectivul sdu este de a furniza responsabililor cu
elaborarea politicilor nationale si regionale in Europa date siste-
matizate si actualizate privind tendintele teritoriale si impactul
politicilor asupra regiunilor si teritoriilor europene, date care pot
contribui in mod direct la elaborarea si aplicarea acestor politici.

4.6.2 Intreaga cercetare aplicatd din cadrul programului
ORATE se referd la teritoriul a 29 de tiri europene, inclusiv cele
27 de state membre UE plus Norvegia si Elvetia.

4.6.3  Este previzutd cresterea considerabild a bugetului: de
la 7 milioane de euro pentru perioada 2000-2006 se va
trece, in cadrul noului program ORATE 2013 pentru perioada
2007-2013, la 34 milioane de euro care, addugati la contribu-
tille nationale, pot ajunge la 45 milioane de euro.

5. Observatii
5.1 Temei juridic §i metodd comunitard

5.1.1 In toate aspectele care tin de teritoriu, valoarea adiu-
gatd a unei abordiri europene comune este indispensabild. Expe-
rienta acumulatd in ultimele decenii si necesitatea de a avea in
vedere dimensiunea teritoriald a integririi europene presupun o
,comunitarizare” a politicilor care privesc abordarea generald a
teritoriului european.

5.1.2  Uniunea Europeand aplici numeroase politici comuni-
tare care privesc si afecteazd teritoriul, cum ar fi politica in
domeniul concurentei, retelele transeuropene de transport, tele-
comunicatii si energie, politica in domeniul mediului, politica
agricold, politica in domeniul cercetdrii i al dezvoltirii tehnolo-
gice, politica regionald, investitiile BEI etc. Cu toate acestea, UE
nu dispune de o abordare comuni care si includd, si evalueze si
sd coordoneze implicatiile acestor politici asupra teritoriului
european.

5.1.3 O abordare comund a teritoriului european presupune
existenta unor obiective si orientdri comune europene. Valoarea
addugatd a acestor orientdri teritoriale europene este evidentd in
ceea ce priveste obiective cum ar fi: protectia mediului, o
dezvoltare urbanid policentricd si durabild, retelele transeuro-
pene, prevenirea, prin intermediul planurilor europene, a catas-
trofelor naturale, tehnologice si a schimbdrilor climatice.

5.1.4  Asa-numita ,metodd comunitard” () este cea in care
Comisia, din proprie initiativi sau la initiativa altor entititi
comunitare, elaboreazd propuneri concrete pentru a fi eventual
adoptate de Consiliul de Ministri, dupd caz, in codecizie cu
Parlamentul European.

5.1.5  In cazul unor politici, Consiliul a pus in aplicare asa-
numita ,metodd deschisi de coordonare”, care presupune o
procedurd de actiune politici mai putin intensd §i precisd decat
metoda comunitard. CESE considerd ci, in cazul chestiunilor
care tin de Agenda teritoriald, metoda deschisd de coordonare se
poate dovedi utild ca etapd anterioard metodei comunitare.
Metoda deschisd de coordonare poate fi utilizatd pand la apro-
barea Tratatului constitutional, care va permite utilizarea
metodei comunitare.

5.1.6  Cu toate acestea, astfel cum a demonstrat experienta
europeand din alte politici, acest sistem nu este util decat atunci
cand Comisia joacd un rol foarte activ si se lucreazd pe baza
unor obiective si orientdri foarte precise.

5.1.7  Indiferent de ce se va hotdri in privinta proiectului de
Tratat de instituire a unei Constitutii pentru Europa, care include
coeziunea teritoriald in titlul sectiunii III, cu sprijinul CESE, arti-
colele urmitoare ale actualului tratat in vigoare (TCE) ar trebui
sd serveascd ca temei juridic pentru elaborarea unei abordiri
comune pentru teritoriul european, plecind de la premisa cd
aceasta este de competenta Uniunii Europene:

— articolul 2 mentioneazd ca misiune a Comunitatii: ,promo-
varea unei dezvoltdri armonioase, echilibrate si durabile a

activitdtilor economice in ansamblul Comunitatii”;

() MEMO/02/102 — http://europa.eu/rapid/searchAction.do.
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— articolul 16 mentioneazd coeziunea sociald si teritoriald in
raport cu serviciile de interes economic general;

— articolul 71 in cadrul unei politici comune in domeniul
transporturilor;

— articolul 158 subliniazd faptul ci: ,in scopul promovirii unei
dezvoltiri armonioase a Comunititii in ansamblu, aceasta isi
dezvoltd si desfisoard actiunea destinatd consoliddrii
coeziunii sale economice si sociale”;

— articolul 175 alineatul (2) litera (b) prevede ci, la propunerea
Comisiei, Consiliul va adopta masuri care privesc amenajarea
teritoriului.

5.2 Politica regionald

5.2.1  Politica regionald comunitard este un instrument esen-
tial pentru coeziunea economicd si sociald, pentru convergenta
economici i, in general, pentru procesul integririi europene.

5.2.2  CESE a sprijinit dintotdeauna aceastd politicd, care
urmdreste si obtine reducerea disparititilor dintre regiunile euro-
pene.

5.2.3  Aceastd politicd regionald, una din cele mai mari reusite
dintre politicile comunitare, trebuie si continue sd functioneze
pentru a se face fatd noilor disparititi care s-au creat in urma
procesului de extindere.

5.2.4  Aceastd politicd regionald nu este incompatibild — ci
chiar dimpotrivi — cu o noud politicd efectivd a coeziunii teri-
toriale, propusd in Agenda teritoriald, care urmeaza si fie desfa-
suratd in cadrul noii perioade 2007-2013.

5.3 Extinderea

5.3.1  Ultimele doud extinderi au dat nastere unor noi provo-
cari pentru teritoriul european, care a trecut de la 15 state
membre in 2004 la 27 si si-a sporit populatia cu 28 % (de la
382 la 490 de milioane de locuitori) si teritoriul cu 34 % (de la
3,2 la 4,3 milioane de km). Aceastd noud dimensiune, precum si
diversificarea caracteristicilor sale teritoriale di nastere necesitatii
stringente a credrii unei viziuni de ansamblu a acestei realitdti
teritoriale si geografice si a posibilelor sale modificari.

5.3.2  Ultimele doud extinderi reprezinti o provocare terito-
riald importantd, pe care Comisia Europeand trebuie si o anali-
zeze in profunzime.

5.3.3  Numdrul regiunilor frontaliere interne si externe a
crescut considerabil. Regiunile de frontierd reprezintd o provo-
care si o ocazie concretd pentru ca procesul de integrare si se
concretizeze sub forma de realitdti tangibile.

5.4 Teritoriul european

5.4.1  Provocdrile si riscurile care se referd la teritoriul euro-
pean trebuie rezolvate dintr-o opticd europeand. Valoarea adiu-
gatd a unei viziuni de ansamblu a teritoriului european nu poate

fi pusd la indoiald, iar aceastd viziune trebuie si fie recunoscutd
ca o necesitate strategicd esentiald.

5.4.2  Este utild mentionarea unora dintre caracteristicile teri-
toriului:

— continuu: nu are frontiere;

— limitat: nu este reinnoibil;

— divers: nu este omogen;

— stabil: nu se improvizeaz3;

— vulnerabil: nu este protejat de riscuri si catastrofe;

— ireversibil: schimbarea modului siu de utilizare este dificila.

Asadar, ca structurd fizicd si geograficd, teritoriul are o impor-
tantd strategicd fundamentald. Evaludrile de impact realizate de
Comisie trebuie si includd aceastd abordare teritoriald, drept
pentru care este necesard colaborarea cu ORATE.

5.5 Sistemul de guvernantd

5.5.1  UE trebuie sd dispund de un sistem adecvat de guver-
nanti in cadrul ciruia diversele niveluri de guvernabilitate terito-
riald sd fie echilibrate, intrucat asupra teritoriului actual actio-
neazd guvernele locale, regionale, nationale §i comunitare. Prin-
cipiul subsidiaritatii trebuie respectat, asigurdndu-se, in acelasi
timp, coerenta si o abordare globald, comund si impdrtasita.

5.5.2 De asemenea, este necesar ca societatea civild s3 parti-
cipe la diferite niveluri, prin intermediul unor proceduri structu-
rate de dialog social si civil. Multe state membre si regiuni euro-
pene dispun de consilii economice si sociale (sau de organisme
similare) in acest scop. Acestea trebuie incurajate sd participe
activ, impreund cu partenerii sociali si alte organizatii ale socie-
tatii civile la sistemele de consultare si de guvernantd a chestiu-
nilor teritoriale.

6. Agenda teritoriald: situatia si perspectivele teritoriului
Uniunii Europene

6.1  Agenda teritoriald se bazeazd pe documentul ,Situatia si
perspectivele teritoriului Uniunii Europene” care, mai curand
decat un document de sintezd, reprezintd un document la care
presedintiile semestriale succesive si-au addugat propriile contri-
butii. Documentul prezintd in 197 de puncte toate provocdrile
legate de teritoriu §i, in acest sens, reprezintd un text orientativ
foarte util, pe baza cdruia Comisia ar trebui sd propund un plan
de actiune.

6.2  Agenda teritoriald ar trebui sd cuprindi strategiile terito-
riale ale statelor membre si sd ia in considerare dimensiunea
teritoriald a celorlalte politici comunitare vizdnd atingerea
complementaritdtilor si sinergiilor pentru a se ajunge la o
sintezd europeand prin intermediul unor orientdri privind stra-
tegia teritoriald pentru UE, propusi la punctul 8.

6.3  Agenda teritoriald a UE trebuie si urmdreascd o dezvol-
tare durabild pe plan economic, social si al protectiei mediului.
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7. Obiectivele Agendei teritoriale
7.1 Coeziunea teritoriald

7.1.1  Coeziunea teritoriald urmdreste obiectivul introducerii
unei aborddri teritoriale europene care sd serveascd drept cadru
strategiilor teritoriale formulate si aplicate de statele membre si
de regiuni si compatibilitatea acestora.

7.1.2 Coeziunea teritorialdi trebuie si se concentreze in
primul rind pe chestiunile care se referd la amenajarea terito-
riului i, in al doilea rdnd, la cele care vizeazd planificarea
urband si regionald. Astfel cum a semnalat CEMAT (%) in 1994:
»~Amenajarea teritoriului este instrumentul ideal pentru aplicarea
dezvoltdrii durabile la scard teritoriald”.

7.1.3  In aceastd privintd, este necesar si se facd eforturi in
sensul clarificdrii conceptuale, metodologice si lingvistice a
amenajdrii teritoriului. Amenajarea teritoriului reprezintd o abor-
dare interdisciplinard §i constituie o prioritate transversald care
afecteazd diverse aspecte si, mai ales, mediul, transporturile si
comunicatiile, locuinta, asezdrile umane si industriale etc.

7.2 Coeziunea economicd si sociald

721  In cadrul Strategiei Lisabona, CESE propune o dezvol-
tare economicd mai echilibratd pe teritoriul european, astfel
incat toti cetdtenii §i toate teritoriile sd beneficieze de dezvoltare,
inclusiv regiunile cu dezavantaje naturale si structurale perma-
nente ().

7.2.2  Ansamblul politicilor europene trebuie si promoveze
obiectivul coeziunii sociale. CESE propune ca printre obiectivele
Agendei teritoriale si fie incluse cele ale coeziunii sociale,
intrucat teritoriul reprezintd locul in care locuiesc oamenii, locul
in care se regdsesc oportunititile si problemele acestora.

7.2.3 O dezvoltare policentricd pentru zonele urbane si
metropolitane si o relatie corespunzitoare intre acestea si regiu-
nile periferice si rurale pot intdri echilibrul economic si social in
Europa. Lupta impotriva sirdciei si marginalizdrii sociale, inte-
grarea imigrantilor (), avantul politicilor din domeniul locuintei,
egalitatea sanselor §i dezvoltarea serviciilor publice de calitate
trebuie sd reprezinte citeva dintre obiectivele fundamentale ale
aborddrii teritoriale.

7.3 Schimbdrile climatice si riscurile legate de naturdg

7.3.1  Toate rapoartele recente privind schimbdrile climatice
atrag atentia asupra gravititii problemei. Este evident ci incil-
zirea planetei este un fapt, nu doar o opinie. Multe din efectele
schimbdrilor climatice incep si se manifeste la nivelul terito-
riului. Amenajarea teritoriului trebuie sd se confrunte cu aceastd

(°) Conferinta europeand a ministrilor responsabili cu amenajarea terito-
riului, organizata de Consiliul Europei.

(') Avizul CESE ,Ciile de garantare a unei mai bune integrdri a regiunilor
cu dezavantaje natura%e si structurale permanente” — JO C 221,
8.09.2005, p. 141.

Avizul CESE privind ,Imigratia in UE si politicile de integrare: Coope-
rarea dintre guvernele regionale i locale si organizatiile societtii civile”
—JO C318,23.12.2006, p. 128.
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noud provocare pentru a se incerca diminuarea si remedierea
efectelor pe care schimbdrile climatice le vor avea asupra terito-
riului.

7.3.2  Este necesard elaborarea unui plan european pentru a
face fatd riscurilor si catastrofelor naturale. Nu este un plan stiin-
tifico-fantastic. Raportul recent al economistului Stern (%), soli-
citat de guvernul britanic, reflectd in ce misurd planeta se afld
in pericol: ar trebui investit cel putin 1 % din PIB-ul mondial in
lupta impotriva schimbdrilor climatice pentru a evita situatia in
care costurile globale si riscurile inerente ar putea provoca o
scddere cu 5 % a PIB-ului mondial, care poate ajunge la 20 %
din PIB-ul mondial, dacd efectele cele mai nocive ale incilzirii
cunosc un progres similar celui actual.

7.3.3  Schimbdrile climatice pot afecta negativ coeziunea si
competitivitatea, calitatea vietii si dezvoltarea durabild intr-un
termen mai scurt decit cel previzut pand acum, potrivit rapor-
tului recent al grupului de experti ai ONU privind schimbarile
climatice, prezentat la Paris, la 2 februarie 2007. CESE propune
sd se tind seama de efectele schimbdrilor climatice in amenajarea
teritoriului.

7.3.4  Printre riscurile demne de mentionat trebuie incluse
cele legate de catastrofele tehnologice (crize radioactive, chimice
sau bacteriologice) produse de accidente sau de atacuri teroriste
si trebuie previzute eventuale deplasdri masive ale populatiei.

7.4 Retelele transeuropene

7.4.1  Ideea unor retele transeuropene de transport (RTE-T) a
apdrut la sfarsitul anilor '80, in contextul pietei unice. Conceptul
de piatd unicd §i de liberd circulatie nu avea sens decat dacd
diversele retele nationale si regionale de transport erau interco-
nectate printr-un sistem european de infrastructuri moderne si
eficiente.

7.4.2  Din 1992, Tratatul dedici titlul XV (articolele 154, 155
si 156) retelelor transeuropene. Cincisprezece ani mai tarziu
bilantul este dezamdgitor, chiar ingrijordtor. Dificultitile privind
finantarea si lipsa de vointd politicd sunt motivele acestui trist
bilant. CESE deplange faptul cd guvernele au ldsat in uitare si in
voia abandonului politic initiativa de crestere (*°) din 2003, care
prevedea construirea unor mari retele transeuropene. CESE se
intreabd in ce masurd lipsa unei viziuni globale asupra terito-
riului european si infrastructurilor acestuia stau la baza bilan-
tului mediocru al retelelor transeuropene de transport, teleco-
municatii §i energie.

743  CESE doreste si sublinieze c¢d unul din obiectivele
fundamentale trebuie si fie accesibilitatea corespunzitoare si
posibilitatea de conectare la retelele de transport a tuturor
persoanelor si teritoriilor. Acest obiectiv poate fi atins prin inter-
mediul unei retele paneuropene echilibrate si al unui acces
corespunzitor la aceasta al oragelor mici, al zonelor rurale si al
regiunilor insulare.

(°) Raportul STERN — Sir Nicolas Stern — 30.12.2006 — ,Stern Review
executive summary” — New Economics Foundation.
(*%) Concluziile Consiliului European de la Bruxelles, din 12 decembrie
2003, punctele 2, 3, 4 si 5.
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7.4.4  La ora actuald, Europa nu dispune de o retea corespun-
zdtoare de energie (energie electrici, petrol si gaze). Aceastd
lacund poate paraliza activitatea economicd. De asemenea, regiu-
nile si teritoriile care nu au in prezent acces la aceste retele sunt
foarte defavorizate.

7.4.5 Este fundamentald situarea aborddrii teritoriale in
contextul politicii europene privind energia, atit din punctul de
vedere al protectiei resurselor naturale, cat si din cel al coeziunii
sociale si teritoriale.

7.4.6  De asemenea, pentru buna aplicare a Strategiei Lisa-
bona, este necesar ca toate teritoriile si toti cetdtenii si aibd
acces la societatea informationald si la retelele acesteia, la circu-
latia cunoasterii si la formare. Agenda teritoriald a UE trebuie si
considere prioritard aceastd abordare.

7.5 Protectia mediului

7.5.1  Obiectivul protectiei mediului fizic, al conservarii
mediului natural i al biodiversititii in Europa poate fi atins
numai printr-o abordare politici comund privind teritoriul. Din
acest punct de vedere, valoarea adiugatd europeand este funda-
mentald.

7.5.2  Agenda teritoriald trebuie sd pund bazele unei noi poli-
tici europene mai eficiente de protectie a mediului si de conser-
vare a biodiversitatii ().

7.6 Patrimoniul cultural

7.6.1  Europa dispune de un patrimoniu cultural extrem de
bogat pe care UE are obligatia de a-l ocroti. Toate regiunile
Europei dispun de o mare diversitate culturald ce reprezintd
temelia istoriei si identitdtii europenilor.

7.6.2  Agenda teritoriald trebuie si promoveze conservarea
acestui patrimoniu cultural atdt de bogat si de divers, intrucat

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

(') Avizul CESE privind Comunicarea Comisiei ,Oprirea reducerii biodi-
versititii pAnd in anul 2010 §i mai departe — Mentinerea servi-
ciilor de protectie a ecosistemelor pentru starea de bine a oamenilor”
COM(2006) 216 final — CESE 205/2007 fin.

reprezintd un factor endogen de dezvoltare economicd si de
coeziune sociald.

8. Orientdri pentru o strategie teritoriald a UE

8.1  Orientdrile pentru o strategie teritoriald a UE trebuie sd
vizeze maxima eficientd economicd, coeziunea sociald si durabi-
litatea mediului, in spiritul principiului subsidiarititii si propor-
tionalitatii.

8.2  Fird a aduce atingere competentelor in materie de politici
de amenajare a teritoriului ale statelor si ale regiunilor, orientd-
rile pentru o strategie teritorialdi durabild privind teritoriul
comunitar reprezintd un cadru de referintd pentru teritoriul
european, menit sd confere sens si continut coeziunii teritoriale.

8.3  Orientdrile pentru o strategie teritoriald care urmaresc
coeziunea economicd, sociald si teritoriald trebuie si abordeze in
mod prioritar urmitoarele aspecte:

— o abordare europeand pentru infrastructurile de transport si
comunicatii care sd permitd crearea retelelor transeuropene
de transport (RTE-T);

— o abordare europeand pentru politica in domeniul ener-
giei si, In special, pentru retelele transeuropene de energie
(RTE-E);

— o abordare europeand pentru protejarea si conservarea
mediului fizic §i natural, cu precddere a biodiversitatii natu-
rale si a bogdtiei culturale;

— o abordare europeand pentru combaterea efectelor negative
ale schimbirilor climatice i pentru o politici comuna impo-
triva riscurilor si catastrofelor potentiale pe teritoriul euro-
pean;

— o abordare policentricd si durabild a planificirii regionale si
urbane.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Raportul privind politica in domeniul
concurentei 2005”

SEC(2006) 761 final

(2007/C 168/04)

La 15 iunie 2006, Comisia Europeand, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comuni-
tatii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la ,Raportul privind

politica in domeniul concurengei 2005”.

Sectiunea pentru piata unicd, productie si consum, insdrcinatd cu pregitirea lucrarilor Comitetului pe aceastd
temd, si-a adoptat avizul la 27 martie 2007. Raportor: dl GARAL

La a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 26 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 115 voturi pentru, 40 voturi impotrivd si

12 abtineri.

1. Concluzii si recomandiri

1.1  Prezentul aviz nu a putut acoperi ansamblul activitatii
DG Concurentd (*). Numai un numdr limitat de cazuri selectio-
nate a putut fi abordat pe scurt; hotararile instantelor in cazurile
de intelegeri anticoncurentiale si abuz de pozitie dominant3,
cazurile de fuziuni/concentrdri economice si ajutoarele de stat
nu au putut fi tratate deloc, cici o asemenea analizi ar fi
implicat un studiu aprofundat al comportamentului detaliat al
intreprinderilor pe piatd si a perceptiei pe care autoritdtile o au
despre acesta. Cu toate acestea, reiese in mod clar din raport cd
abordarea adoptatd de DG Concurentd in tratarea cazurilor si in
conducerea procedurilor se caracterizeazd printr-o veritabild
perseverentd si prin preocuparea de a gisi solutii potrivite
si functionale la problemele intalnite. Dacd se poate critica ceva,
s-ar putea mentiona, poate, citeva subiecte in cazul cdrora,
pentru a rdspunde exigentelor concurentei internationale
descrise in Strategia Lisabona si in documentele insotitoare,
importanta sectorului nu justifica atentia acordatd de Comisie.
Pentru CESE, documentul de monitorizare a raportului 2005
L,Servicii profesioniste — continuarea reformei” si documentul
de lucru al Comisiei ,Progrese realizate de citre statele membre
in materie de examinare si eliminare a restrictiilor impotriva
concurentei in domeniul serviciilor profesioniste” constituie
exemple in acest sens. CESE considerd cd liberalizarea serviciilor
invocatd tinind seama de Strategia Lisabona trebuie si fie inte-
leasd ca referindu-se, inainte de orice altceva, la serviciile impor-
tante pe plan international (infrastructuri, telecomunicatii, trans-
porturi etc.) si mai putin la ceea ce numim profesiunile liberale
(in special arhitectii, avocatii, medicii, inginerii, expertii contabili
si farmacistii), iIn mdisura in care acestia din urma isi exercitd
profesiunea, in cele mai multe cazuri, in cadrul unor microintre-
prinderi de importantd locald, care, respectdnd principiul subsi-
diaritatii, sunt de competenta statelor membre (cf. hotararii CJCE
in cazurile comune C-94/04 si C-202/04, Cipolla-Macrino) (.
Nu se poate nega faptul cd sunt necesare anumite constrangeri
normative pentru a raspunde asteptirilor societitii in materie de
expertizd de nivel inalt, de experientd si de incredere. CESE
salutd faptul cd diferitele piete ale unor profesiuni liberale din
statele membre au ficut obiectul unor studii detaliate, care au
masurat amploarea si intensitatea restrictiilor in vigoare pe
aceste piete. In acelasi timp, trebuie subliniat faptul c3 este nece-
sard examinarea nu doar a efectelor economice asupra structurii
concurentei, ¢i si a repercusiunilor probabile ale liberalizirilor
propuse asupra tesutului social. Aceasta nu exclude procedurile

") In acest context, este interesant de mentionat activitatea sa pe scena
internationald, cici in multe dintre domenii §i pe nenumdrate subiecte,
ea reprezintd intr-un fel ,diplomatia economica aplicatd” a UE.

(3 JOC94,17.4.20045iJO C179,10.7.2004.

in cazul incilcdrii normelor referitoare la intelegerile anticoncu-
rentiale si abuzul de pozitie dominantd, indreptate in primul
rand impotriva eforturilor de stabilire a preturilor din partea
asociatiilor profesionale, proceduri ale ciror punere in aplicare
se numdrd printre misiunile autoritdtilor nationale in domeniul
concurentei.

1.2 S-a propus ca CESE si se sprijine mai mult pe expertiza
vastd si experienta profesionald importantd a asociatiilor si orga-
nizatiilor societtii civile care sunt reprezentate in cadrul siu, in
scopul de a monitoriza activitatea DG Concurentd, si chiar sd
demareze din cand in cind anchete privind punerea in aplicare
a procedurilor legate de cazurile de intelegeri anticoncurentiale,
de abuz de pozitie dominantd, precum si de ajutoare de stat.
DG Concurentd isi poate aduce contributia in aceastd privintd
prin punerea cu regularitate la dispozitia CESE a unor informatii
privind obiectivele sale politice sau chiar activitatea sa cu privire
la diverse cazuri, in limitele exigentelor de confidentialitate.

1.3 Ar trebui stabilite reuniuni periodice intre reprezentantii
CESE si persoana de contact insircinatd cu consumatorii din
partea Directiei Generale Concurentd. Schimbul de informatii
poate contribui la asigurarea unui dialog permanent cu organi-
zatiile de protectie a consumatorilor. In momentul in care
anchetele sectoriale () ale DG Concurentd cu privire la energie
(gaz si electricitate), precum si la serviciile financiare (servicii de
retail banking si de asigurare a intreprinderilor si a activitatii
acestora) vor face obiectul unui raport, rezultatele ar trebui puse
la dispozitia reprezentantilor CESE pentru ca acestia sd le poatd
examina si comenta (dacd este posibil in cadrul unui grup de
lucru).

1.4  CESE recunoaste necesitatea elabordrii unei sinteze a
opiniilor sale privind efectele politicii in domeniul concurentei
asupra valorilor economice si sociale enuntate in declaratia sa de
misiune. In acest scop, va incepe foarte curdnd lucririle in
vederea elabordrii unui studiu care, in spiritul Agendei Lisabona,
sd interpreteze notiunile de concurentd si de competitivitate
(inclusiv continutul lor actual) si si evalueze impactul social
previzibil asupra societitilor din statele membre.

1.5  Atunci cand DG Concurentd a lansat dezbateri cu privire
la aplicarea articolului 82 din Tratatul CE (abuz de pozitie domi-
nantd), a publicat un studiu privind comportamentele de exclu-
dere ale unei intreprinderi aflate in pozitie dominantd, care
prejudiciazd concurentii §i concurenta ca atare. Acest document

(*) A sevedeaalineatele 35 (pagina 24) si 115 (pagina 45) din raport.
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a constituit obiectul unei largi dezbateri. Comisia a promis ca isi
va continua reflectia, concentrandu-se asupra problemei exploa-
tirii abuzive a unei pozitii dominante, problemd care, din
punctul de vedere al consumatorilor si furnizorilor (IMM-uri)
intreprinderilor dominante pe piatd,este si mai sensibild. CESE
estimeazd cd, de pe acum, Comisia ar trebui sd inceapi elabo-
rarea unui document de reflectie cu privire la comportamentele
care, in temeiul articolului 82, pot fi considerate comporta-
mente de exploatare abuzivd a unei pozitii dominante; in conti-
nuare, dezbaterile ar trebui si aibd loc pe baza acestui docu-
ment, iar apoi, odatd ce vor putea fi definite suficiente caracteris-
tici comune ale ambelor tipuri de comportamente abuzive — si
anume comportamentele de excludere si comportamentele de
exploatare abuzivi — toate concluziile referitoare la interpre-
tarea normelor privind abuzul de pozitie dominantd ar trebui si
fie elaborate in cadrul orientdrilor unificate.

2. Introducere

2.1  Piata liberd nu duce intotdeauna la obtinerea celor mai
bune rezultate. Denaturarea concurentei ii afecteazd atit pe sala-
riati i pe consumatori, cit si intreprinderile si economia in
general. Politica in domeniul concurentei si dreptul concurentei
sunt instrumente care permit guvernelor si stabileascd practici
de piatd echitabile §i si asigure aplicarea acestora cu ajutorul
unor norme materiale si procedurale de drept administrativ.

2.2 La emiterea avizului CESE in legdturd cu raportul, trebuie
mentionat ci statele democratice moderne dotate cu o economie
de piatd dispun de doud seturi esentiale de instrumente pentru a
influenta economia:

— politica industriald, care implicd influentarea operatorilor de
piatd prin intermediul unor reduceri fiscale, al subventiilor si
al altor ajutoare, si care constituie o interventie directd in
economiie.

— politica in domeniul concurentei (in sens strict), care nu doar
defineste ce tip de practici sunt considerate indezirabile, ci si
pentru asigurarea unor conditii de piatd echitabile, asigurd
accesul la proceduri legale si, in special, la punerea in apli-
care a legilor, ceea ce presupune si sanctiuni.

2.2.1  Directia Generald Concurenti este in masurd si utili-
zeze aceste doud politici: punerea in aplicare a articolelor 81, 82
si 86 (*) din Tratatul de instituire a Comunititii Europene
(Tratatul CE) face parte dintre activitdtile proprii unei autoritati
din domeniul concurentei.

2.3 Se mai poate formula o alti observatie importantd: in
general, se admite cd o concurentd echitabild, feritd de denaturari
si viabild intre actorii pietei constituie probabil cea mai bunid
garantie oferitd consumatorilor cu privire la faptul ci posibilita-
tile de a alege si calitatea marfurilor de care pot dispune vor fi la
nivelul asteptdrilor lor. Cu toate acestea, nu trebuie uitat cd
existd multe alte elemente care influenteazd ,avantajul consuma-
torului”: starea globald a societdtii, a factori materiali si spiri-
tuali/morali favorabili sau nefavorabili etc. Comitetul Economic
si Social European (numit in continuare ,,CESE” sau , Comitetul”)
aseazd raportul DG Concurentd intr-un context general si il
pune in discutie din perspectiva valorilor Comitetului, astfel
cum sunt mentionate in declaratia sa de misiune.

3. Aplicarea articolelor 81 si 82 din Tratatul CE

3.1  Atunci cind, in temeiul articolelor 81 si 82 din Tratatul
de la Roma privind intelegerile anticoncurentiale si abuzul de

(% Comisia aplici dispozitiile articolului 86 (Tratatul CE) statelor membre
si nu intreprinderilor.

pozitie dominanti (restrictionarea concurentei), Comisia 1si exer-
citd competentele de aplicare a dreptului, acestea se adreseazd
intreprinderilor prezente (°) in statele membre si pot fi compa-
rate cu puterea de a exercita o competentd cvasi-judiciard, in
mdsura in care Comisia se pronuntd a posteriori cu privire la
practicile de piatd ale intreprinderilor, in conformitate cu
normele dreptului concurentei. Sub conducerea Directiei Gene-
rale Concurentd a Comisiei (DG Concurentd), incd de la ince-
putul anilor 1960, aceasti activitate se materializeaza in deciziile
Comisiei, care, impreund cu hotdrarile Tribunalului de Primi
Instantd si ale Curtii de Justitie a Comunitdtilor Europene (in caz
de recurs), a dat nastere, in decursul unei perioade de 45 de ani,
unui ansamblu juridic de precedente in materie. Jurisprudenta
care s-a acumulat astfel pe baza deciziilor referitoare la diferitele
situatii de piatd constituie una dintre realizirile cele mai impor-
tante ale acquis-ului comunitar.

3.2 Avand in vedere raportul 2005, devine clar cd DG
Concurentd este pe deplin constientd de toate aspectele impor-
tante ale concurentei economice in cadrul si in afara UE si de
sarcinile ce-i revin pentru a asigura securitatea juridicd in
materie, cu atdt mai mult cu cat autoritdtile si instantele natio-
nale in domeniul concurentei pot, de asemenea, aplica jurispru-
denta esentiald a UE. Prin urmare, aceste norme modeleazi
continuu practicile juridice europene si nationale.

In ceea ce priveste anul 2005, CESE doreste sd facd unele obser-
vatii cu privire la initiativele, propunerile si anchetele urmatoare:

3.2.1  Regulament privind regulile de acces la dosarele Comi-
siei in cazuri de intelegeri anticoncurentiale, abuz de pozitie
dominantd si concentrari economice: problema procedurilor
este 0 problemd sensibild si Comisia ajusteazd in mod constant
detaliile acestora. Comisia Europeand considerd ci este impor-
tant sd existe garantia cd intreprinderile implicate in procedurile
de intelegeri anticoncurentiale, abuz de pozitie dominantd sau
concentrari economice au acces la documentele pe care aceasta
le elaboreazd, respectiv atit la dosare, cit si la versiunea lor elec-
tronicd. Noul regulament inlocuieste un text anterior, adoptat in
1997.

3.2.2  Invitatie citre reclamantii potentiali de a furniza infor-
matii pentru a contribui la aplicarea eficientd a normelor concu-
rentei: este interesant de constatat cd aceastd invitatie a fost
publicatd in cadrul raportului analizat in prezentul aviz. Acesta
subliniaza dificultatile asociate cu monitorizarea pietelor de citre
autoritdtile din domeniul concurentei si invitd organizatiile
societdtii civile si asociatiile profesionale si contribuie in mod
activ la deschiderea si desfisurarea de anchete (de exemplu, in
procesul de colectare de informatii), in vederea urmaririi incilca-
rilor grave ale dreptului concurentei.

3.2.3  Document de reflectie privind aplicarea articolului 82
din Tratatul CE (privind abuzurile de pozitie dominantd): DG
Concurentd dorea sd provoace o dezbatere a specialistilor cu
privire la practicile de excludere prin care se restrdnge concu-
renta, la care recurg intreprinderile cu o putere de piatd atit de
mare incit pot influenta comportamentul concurentilor, astfel
incit si obtind avantaje unilaterale. Documentul de reflectie
(care va servi drept bazd orientdrilor viitoare) a ficut obiectul a
peste de 100 de contributii. Acestea subliniaz, in majoritate,
necesitatea unei analize economice a pietelor si operatorilor rele-
vanti. Adevarul acestei constdri nu poate fi negat. Cu toate

(°) Pentru aceasta, nu este necesar ca intreprinderea sd se gdseasci pe terito-
riul unui stat membru. Unul dintre avantajele uriase ale dreptului euro-
pean al concurentei este acela ci oferd posibilitatea de a impune o sanc-
tiune inclusiv pe baza EFECTULUI unui comportament sau al unui
acord care restrictioneaza concurenta.
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acestea, multi participanti au subliniat importanta recunoasterii
principiului potrivit cdruia intreprinderile performante nu
trebuie impiedicate in procesul de aplicare a propriilor strategii
de piatd. Aceasta inseamnd cd, in loc sd interzici intr-o manierd
strictd practicile de piatd abuzive, aceastd teorie la modd
pledeazd in favoarea unei indulgente mai mari (,apreciere de
bun simt”) in ceea ce priveste strategiile de intreprindere agre-
sive, dar performante. Cu toate acestea, potrivit jurisprudentei
europene (%), o astfel de abordare este contrard punctului de
vedere predominant la nivel european ('), care nu tolereazd prac-
ticile de piatd abuzive vizand eliminarea concurentilor care nu
sunt bineveniti. Nu existd nici o indoiald in privinta faptului ci
aceastd dilemd st in centrul politicilor in domeniul concurentei:
unde se situeazd limitele pe care operatorii-cheie de pe piatd nu
trebuie sd le depaseascd? Dat fiind cd doreste si apere interesele
societdtii civile (IMM-uri (%), salariati, consumatori etc.), CESE
este preocupat sd cunoasca rezultatul acestei dezbateri.

3.2.4  Orientdrile privind analiza de impact previd ci toate
initiativele legislative si politice ale programului anual de lucru
al Comisiei trebuie examinate din punctul de vedere al repercu-
siunilor lor probabile, pozitive sau negative, asupra concurentei.
Aceasta este o initiativd menitd s ,prevind restrictiile inutile sau
disproportionate ale concurentei” inci din faza legislativd la
nivelul UE. Eforturile de evaluare a impactului probabil asupra
pietelor (care dintre ele?) arati cat de adanc este inridicinatd
notiunea de concurentd ,intensd” sau ,perfectd” (respectiv loiald
si lipsitd de denaturdri) in abordarea Comisiei. CESE considerd
ci notiunea de ,concurentd” trebuie inteleasd intr-un sens mult
mai larg si cd, in special in cazul consumatorilor, salariatilor si
intreprinderilor mici si mijlocii, interesele pe termen lung pot fi
considerabil diferite de interesele imediate ale unei situatiei de
concurentd ,perfectd” ().

3.2.5  Cartea verde privind actiunile in despdgubire si stabilire
de daune interese pentru incilcarea normelor comunitare anti-
trust. Recentul aviz al CESE din 26 octombrie 2006 privind
cartea verde a fost favorabil eforturilor Comisiei in acest
domeniu. Prezentarea, de citre Comisie, a cartii verzi privind
actiunile in despigubire si stabilire de daune interese pentru
incdlcarea normelor comunitare referitoare la intelegerile anti-
concurentiale si abuzul de pozitie dominantd a fost bine primitd
si a dat nastere unei dezbateri pe scard largd, intrucat existd soli-
citarea ca victimele practicilor comerciale anticoncurentiale sa
poatd pretindd daune interese pentru pierderile suferite. In avizul
sau recent, INT/306, CESE atirmd, printre altele, ci obiectivul
este protejarea tuturor pirtilor interesate de pe piata internd.
Dati fiind libera circulatie a marfurilor, este necesar si existe in
toate tdrile un anumit grad de uniformitate in ceea ce priveste
drepturile si obligatiile contractuale. De altfel, in materia comer-
tului transfrontalier, trebuie favorizat un anumit grad de armoni-
zare intre diferitele sisteme legislative nationale.

3.2.5.1 In al doilea rand, trebuie si se tini seama de autoriti-
tile europene si de autoritdtile nationale in domeniul concu-
rentei, a cdror misiune este aceea de a defini practicile comer-
ciale interzise, precum si sanctiunile care trebuie aplicate in
materie intreprinderilor care incalca legea.

(%) Cf. punctului 341 din hotdrarea Tribunalului de Primi Instantd (a

treia camerd) din 28 februarie 2002 in cazul Compagnie générale mari-

time si altii impotriva Comisiei Comunititilor Europene, ECR 2002

p.1I-01011.

Cf. cazului AKZO, JO L 374/1, 31.12.1985, punctele 74-79.

Acestea din urmd sunt foarte des victimele unor manevre imposibil de

controlat din partea intreprinderilor cu o pozitie dominantd pe piata.

() A se vedea avizul emis de Zentralverband Gewerblicher Verbund-
gruppen EV. Berlin: ,Stellungnahme zum Diskussionspapier der
Kommission zur Anwendung von Art 82 EG auf Behinderungsmiss-
brauche” (aviz privind documentul de reflectie al Comisiei privind apli-
carea articolului 82 din Tratatul CE la practicile de excludere),
21.3.2006.

——
=
=

3.2.6  Lansarea de anchete sectoriale in sectoarele recent libe-
ralizate ale gazului si electricititii: aceste anchete vor contribui
cu siguranta la clarificarea situatiei reale din aceste sectoare care
au o mare importantd si o influentd considerabild si in legaturd
cu care s-a declarat vreme indelungatd cd liberalizarea constituie
panaceul. Este timpul ca pietele existente la nivel local, national,
precum si pe scard mai largd, s facd obiectul unei examindri
impartiale, pentru ca s fie puse in lumind mai multe situatii de
monopol cu consecinge prejudiciabile pentru consumatori, sala-
riati si intreprinderi.

3.2.7  Comunicatiile electronice: pietele europene ale comuni-
catiilor electronice, din ce in ce mai integrate, se caracterizeazd
printr-o insatisfactie crescAndd. Tarifele practicate la nivelul
comertului en gros de citre operatorii de retele mobile pentru
serviciile de roaming sunt prea ridicate. Acesta este motivul
pentru care DG Concurentd a lansat anchete, transmitand
obiectii scrise operatorilor. Concluziile provizorii ale anchetei
aratd cd, dintre cele trei principale intreprinderi germane, doud
au abuzat de pozitia lor dominantd aplicdnd tarife ,neloiale si
excesiv de ridicate”.

3.2.7.1  CESE ar dori sd profite de aceastd ocazie pentru a
declara cu franchete ci expresia ,tarife excesiv de ridicate” si
ideea subiacentd au pdtruns progresiv in interpretarea articolului
82 din Tratatul CE ('%), desi in realitate formularea, din tratat
mentioneazd numai impunerea de preturi neechitabile”,
respectiv preturi injuste sau nejustificate. Comisia a refuzat pand
in prezent si ancheteze practicile de piatd constdnd in cresteri
de tarife care tin de o exploatare abuzivd din partea intreprinde-
rilor in situatie de pozitie dominant3 si sd constate infractiunile
in cauzd, deoarece nu a dorit si defineasci preturile ,corecte” si
Hincorecte” (') (in special cu privire la serviciile furnizate in inte-
riorul diverselor tdri). Cu toate acestea, operatorii de telefonie
mobild satisfac o cerere din ce in ce mai mare in materie de
servicii de conectare internationald (de roaming), iar consuma-
torii se arati din ce in ce mai sensibili fatd de pretul pe care
trebuie sd 1l pliteascd. Ei percep, pe bund dreptate, cresterile de
pret, chiar si pe cele usoare, ca fiind ,neechitabile”, fird ca
acestea sd fie totusi ,excesive”. CESE asteaptd cu interes rezulta-
tele si deciziile Comisiei cu privire la acest caz si la alte cazuri
asemanadtoare.

3.2.8  Hotdrarea de condamnare a intreprinderii AstraZeneca
la amendd pentru utilizarea abuzivd a procedurilor si reglemen-
tdrilor publice: Comisia a adoptat o noud abordare privind inter-
pretarea articolului 82 (Tratatul CE) atunci cdnd a condamnat
AstraZeneca AB si AstraZeneca Plc (AZ) la o amendd de
60 milioane de EUR pentru incilcarea dispozitiilor articolului 82
din Tratatul CE (respectiv ale articolului 54 din Acordul privind
Spatiul Economic European). Abuzul comis se prezenta dupd
cum urmeazd: in vederea pastririi protectiei in materie de drep-
turi de proprietate intelectuald, care le permite si continue sa 1si
vanda produsele la un pret ridicat pe numeroase piete, cele doud
intreprinderi interdependente au utilizat in mod abuziv

("% A se vedea articolul 82 din Tratatul CE.

(") Vezi ,Commission practice concerning excessive pricing in Telecom-
munications” (Practicile Comisiei privind tarifele excesiv de ridicate
practicate in sectorul telecomunicatiilor), Competition policy (Scri-
soare de informare privind politica din domeniul concurentei), 1998,
nr. 2, p. 36.
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procedurile si reglementrile bazate pe un regulament al Consi-
liului si au actionat astfel incit si obtind un certificat de
protectie suphmentar pentru brevetul produsulul lor antiulcer,
Losec. Intreprinderile au comis acest abuz comunicind infor-
matii ingeldtoare autoritdtilor si organelor de decizie. Demersul
lor s-a tradus printr-o prelungire a brevetului. In consecinta,
valabilitatea brevetului Losec nu a putut fi consideratd expirati.
Astfel, Losec nu a putut deveni un produs generic, ceea ce a
impiedicat intreprinderi mai mici, capabile si comercializeze
acest medicament antiulcer, si il producd la un cost mult mai
mic decit intreprinderile AstraZeneca. Consecintele prelungirii
datei de expirare a brevetului au prejudiciat astfel consumatorii,
in mod indirect.

3.2.8.1 Noutatea acestei proceduri in caz de infractiune
impotriva normelor comunitare referitoare la intelegerile anti-
concurentiale si abuzul de pozitie dominanti tine de faptul c3,
in decizia sa, Comisia stabileste ci, desi concurentii au dreptul la
despagubiri in cadrul procedurii de prelungire a perioadei de
valabilitate a brevetului, aceasta nu exclude aplicarea articolului
82 din Tratatul CE. intreprinderile AstraZeneca se aflau intr-o
situatie de pozitie dominanti pe pietele europene (si pe celelalte
piete) interesate, iar abuzul a fost comis prin proceduri angajate
in mod fraudulos.

3.2.8.2  CESE ar dori sd profite de aceastd ocazie pentru a
sublinia ci acest tip de practici de piatd ar putea fi inclus mai
curand intre ,practicile comerciale neloiale” (*?), care, deocam-
datd, nu sunt de competenta DG Concurentd. In acest caz parti-
cular, abuzul comis s-a bazat pe o situatie de pozitie dominant3,
dar, in multe alte cazuri, intreprinderile au comportamente simi-
lare, oricare este puterea lor de piatd, si riman nepedepsite. Dacd
se gandeste In termeni de piete comunitare integrate, trebuie de
asemenea si se vegheze la asigurarea unei protectii mai bune a
consumatorilor si a concurentilor, care, in multe cazuri, sunt
IMM-uri. Decizia Comisiei in cazul AstraZeneca anuntd progrese
in aceastd directie.

3.2.9  Decizie privind insircinatul cu controlul in fostul caz
Microsoft: acest caz celebru a avut repercusiuni importante, iar
intreprinderile americane au invétat din acestea. Ele au inteles cd
sistemul juridic european joacd rolul de ,cdine de pazi”, chiar si
fatd de cei mai puternici operatori de piatd din afara UE. Aceastd
ultim3 decizie aratd mdsura in care Comisia cautd si elaboreazd
solutii reciproc acceptabile, astfel incat intreprinderea care
incalcd reglementdrile europene si reintre intr-un cadru de
concurentd normal. Numirea unui insircinat (*}) in vederea
monitorizdrii eforturilor realizate de citre gigantul industriei
informatice pentru a se conforma cu mdsurile corective prescrise
prin decizie este, de fapt, un instrument imprumutat din proce-
durile utilizate pentru controlul concentririlor economice.
Aceasta reflectd bunivointa aritatd de DG Concurentd in cadrul
unei cooperdri menite si rezolve conflicte.

3.2.10  Lansarea unor anchete sectoriale in domeniul servi-
cillor financiare: Comitetul sustine anchetele care au fost
deschise in sectorul cardurilor de platd si al serviciilor de retail
banking (conturi curente si instrumente de finantare a intreprin-
derilor mici si mijlocii), precum si in ceea ce priveste un
fenomen specific care se manifestd in domeniul asigurarii intre-
prinderilor si a activititii acestora (vezi alineatul 3.2.10.2).

3.2.10.1 In ceea ce priveste serviciile bancare mentionate
anterior, concurenta pare afectatd de barierele la intrare, de lipsa
unor posibilititi reale de a alege si, foarte probabil, de existenta
unor situatii de pozitie dominanta.

(') Cf. considerentul 8 din Directiva 2005/29/CE a Parlamentului Euro-
pean si a Consiliului din 11 mai 2005 privind practicile comerciale
neloiale ale intreprinderilor de pe piata internd fatd de consumatori.

(") Alegerea persoanei insircinatului a fost ficutd de comun acord cu
Microsoft, care va suporta si cheltuielile aferente.

3.210.2 In ceea ce priveste asigurarea intreprinderilor,
ancheta sectoriald ,va examina in special amploarea cooperdrii
dintre asiguratori si asociatiile de asigurare in domenii precum
determinarea conditiilor tip de asigurare (*¥). In vreme ce, in
numeroase cazuri, o astfel de cooperare poate duce la cresterea
eficientei, formele de cooperare susceptibile si denatureze
concurenta pot limita, de partea cererii, posibilititile de a
negocia conditiile de acoperire si, de asemenea, pot restringe
concurenta si inovatia pe piata”.

3.2.11  Propunerea Comisiei privind obligatiile si contractele
de servicii publice de transport feroviar, rutier sau fluvial de
cdlitori: propunerea revizuita referitoare la obligatiile si contrac-
tele de servicii publice de transport de cildtori poate favoriza
participarea IMM-urilor care exercitdi o activitate in acest
domeniu, ceea ce le poate plasa intr-o pozitie mai avantajoasd
pentru asigurarea unei parti din transportul local.

3.2.12  Crearea unei noi directii, Cartels, specializate in lupta
impotriva cartelurilor caracteristice: CESE sustine pe deplin
progresele realizate in materie de tratare profesionald a cazurilor
de intelegeri anticoncurentiale ilicite.

3213 De la 1 mai 2004, Regulamentele nr. 1/2003 si
773/2004 privind procedurile in caz de incdlcare a normelor
comunitare referitoare la ingelegerile anticoncurentiale si abuzul
de pozitie dominanti au introdus un nou sistem menit sd identi-
fice posibilele intentii anticoncurentiale ale acordurilor pe care
actorii pietei prevad sd le incheie, precum si posibilele efecte ale
acestor acorduri. Intreprinderile nu mai au posibilitatea de a
transmite Comisiei sau autoritdtilor din domeniul concurentei
din statele membre o notificare cu privire la proiectele de intre-
prinderi comune si proiectele de contracte de cooperare
(orizontald si verticald) pentru a obtine o pozitie preliminard a
autoritdtii din domeniul concurentei in ceea ce priveste even-
tuala naturd anticoncurentiald a acordului previzut. Aceasta
inseamnd cd, in loc sd obtind o scutire individuald, o ,scrisoare
administrativd de clasare” sau o ,atestare negativd” din partea
DG Concurentd, asa cum era cazul inainte de 1 mai 2004, intre-
prinderile trebuie ele insele si controleze toate aspectele acor-
dului planificat, pentru a verifica dacd acesta satisface total sau
partial criteriile necesare pentru a putea sustine cd are o inci-
dentd pozitivd pe pietele relevante interesate, in conformitate cu
articolul 81 alineatul (3) din Tratatul CE (*%). Se precizeazd, de
asemenea, printre aceste conditii, ¢4, in cazul in care un acord
analog (de cele mai multe ori, un acord de infiintare a unei
intreprinderi comune) se incheie pe o anumitd piatd si genereazd
avantaje pentru pirti, de o parte din aceste avantaje trebuie sd
beneficieze consumatorii.

3.2.13.1  CESE doreste sd sublinieze ci incapacitatea de a
indeplini conditia formulatd in ultima frazd din alineatul prece-
dent trebuie s constituie un motiv de considerare a acestei prac-
tici drept anticoncurentiald. Atunci cind evalueazd acordurile
contrare dispozitiilor articolului 81 alineatul (1), Comisia trebuie
sd considere circumstan{d agravantd orice dovadd care atestd cd
practicile intreprinderilor sunt menite si dezavantajeze consu-
matorii.

(™) http:t[/europa.eu.int/comm/competition/antitrusttzothers/sector_inqui—
ries/tinancial_services/decision_insurance_en.pd
(**) Articolul 81 aliniatul (3): ,Cu toate acestea, pot fi declarate ca excep-

tate de la aplicarea alineatului (1):

— orice acorduri sau categorii de acorduri intre intreprinderi,

— orice decizii sau categorii de decizii ale asocierilor de intreprin-
deri,

— oricdrei practici concertate sau categorii de practici concertate
care contribuie la imbunititirea productiei sau a distributiei
produselor sau la promovarea progresului tehnic sau economic,
rezervind consumatorilor o parte echitabili din proﬁtul
rezultat si fird:

(a) sd impund intreprinderilor interesate restrictii care nu sunt
indispensabile pentru atingerea acestor obiective;

(b) sd dea intreprinderilor posibilitatea de a elimina concurenta
pentru o parte substantiald a produselor in cauza”.
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4. Controlul concentririlor economice

41 O functie importantd a Comisiei constd in examinarea
structurii de piatd si a pozitiei dominante previzibile generate de
concentrdrile economice formate din intreprinderile care doresc
sd isi regrupeze capacitdtile de dezvoltare, de productie, respectiv
capacitdtile comerciale pentru a obtine mai multd putere de
piatd si o situatie mai bund. Pot fi considerate ca fiind cauza-
toare de concentrdri economice nu numai fuziunile de intreprin-
deri, ci si infiintarea de intreprinderi comune, in cazul in care
principalele atributii de decizie sunt concentrate intr-o structurd
de management unicd si unificatd si in care diferitii participanti
actioneazd ca un singur actor pe piata interesatd. Concentrarile
au drept obiectiv cresterea eficacitdtii, accelerarea dezvoltdrii de
produse, reducerea costurilor, precum si obtinerea de avantaje
manageriale. Cu toate acestea, din punctul de vedere al concu-
rentei, concentrdrile economice pot avea efecte negative, deoa-
rece regruparea puterilor de piata dd nastere adesea unor situatii
de pozitie dominantd, iar pericolul de abuz este important in
asemenea cazuri. Si fuziunile au uneori un efect negativ. Mai
multe studii au demonstrat c¢d fuziunile nu favorizeaza intot-
deauna eficienta sau cresterea. Dimpotrivd, pe termen lung, ele
pot avea chiar un efect negativ asupra profiturilor si asupra
valorii intreprinderii. In acelasi timp, se poate inregistra o redu-
cere a numdrului de locuri de muncd. Din aceste motive, este
important ca, la evaluarea fuziunilor, si se tind seama de aspec-
tele legate de numdrul de locuri de munci si de politicile sociale.
Cel mai bun mijloc de a evalua misura in care concentrarea
doritd poate avea ca efect denaturarea concurentei este verifi-
carea caracteristicilor proiectului de fuziune din perspectiva
dispozitiilor articolului 81 alineatul (3) din Tratatul CE (a se
vedea nota de subsol nr. 12). in cazul in care concentrarea
economicd satisface criteriile mentionate din punctul de vedere
al structurii pietei si al puterii de piatd a intreprinderilor intere-
sate de fuziune, aceasta se considerd acceptabild. Acesta mijloc
de evaluare constituie o legiturd importantd intre controlul
concentrarilor economice (care este cu precidere un instrument
de politicd industriald) si normele in materie de intelegeri anti-
concurentiale si abuz de pozitie dominantd, pe care se sprijind
autoritdtile pentru a aplica politica in domeniul concurentei in
sensul strict al termenului.

4.1.1  Dacd volumul anual al vinzirilor lor depiseste anumite
praguri in cadrul UE sifsau la scard mondiald, intreprinderile
trebuie sd notifice Comisia despre intentia lor formald de a
constitui o putere de piatd comund (o concentrare economici),
iar DG Concurentd desfisoard in acest caz proceduri de fazd
primd si uneori secundi. Obligatia de notificare nu este condi-
tionatd de puterea de piatd: Comisia cerceteazd dacd concen-
trarea in cauzd restrange sau nu in mod semnificativ concurenta,
de exemplu prin crearea sau prin intdrirea unei situatii de pozitie
dominanta.

4.2 Unul dintre obiectivele esentiale ale controlului concen-
trdrilor (si unul dintre rezultatele asteptate ale acestuia) este de a
contribui la competitivitatea producitorilor si distribuitorilor
europeni la nivel international (*°). Problema inerentd practicii
UE este aceea cd intreprinderile ajung, prin concentriri econo-
mice, la o pozitie de piatd atit de puternici incit devine suscep-
tibild sd le incite spre denaturdri ale concurentei in cadrul pietei
comune. Se poate observa modul in care Comisia se straduieste
sd reducd acest risc, conditionind emiterea autorizdrii de mai
multi factori (este vorba despre ,mdsuri corective”), cum ar fi
acceptarea de citre intreprinderii a cesiondrii de active, vinzarea
drepturilor de proprietate intelectuald, renuntarea la distributia

(') Controlul fuziunilor are drept principal obiectiv pe acela de a garanta
cd nici o concentrare nu duce la restringerea concurentei pe o parte
importantd a pietei comune. Astfel, spre exemplu, in conformitate cu
dreptul comunitar in materia concurentei, nu este posibil ca, sub
pretextul ¢ aceasta va permite intreprinderii in discutie si fie mai
competitivd pe piata internationald, sd fie autorizatd o fuziune care
restrange concurenta in cadrul UE.

in anumite tdri etc. Oricum, un studiu asupra statisticilor impre-
sionante al cdrui obiect il constituie concentririle economice
duce la concluzia ci este imposibil si se deduci de aici daci:

— toate sau majoritatea concentririlor economice efectiv reali-
zate §i care au atins pragurile valorice au ficut sau nu
obiectul unor notificdri din partea intreprinderilor;

— DG Concurentd este in masurd sd stabileascd dacd intreprin-
derile care si-au concretizat proiectele de concentrare econo-
micd dupd obtinerea autorizatiei in cursul anilor trecuti au
abuzat sau nu de puterea lor crescutd pe piatd.

4.3 In octombrie 2005, DG Concurentd a publicat un studiu
privind angajamentele asumate cu privire la cazurile de concen-
trare economici. Acesta cuprinde angajamentele pe care Comisia
le-a prescris intreprinderilor drept conditii preliminare pentru
obtinerea unei autorizatii si care sunt menite sd diminueze efec-
tele anticoncurentiale potentiale, precum si evaludrile ex post
detaliate ale acestora. In peste 40 % din cazurile descrise, au
apdrut probleme grave nerezolvate (transferul incomplet al intre-
prinderilor cedate, definirea inadecvatd a activelor de cedat etc.).
Acesta poate fi considerat un avertisment, care reaminteste de
necesitatea evaludrii tuturor practicilor potential anticoncuren-
tiale, in sensul articolului 82, cu privire la puterea de piatd cres-
cutd a pdrtilor interesate in cadrul concentririlor economice
autorizate.

5. Ajutoarele de stat

5.1  Una dintre sarcinile principale ale DG Concurentd este
aceea de a urmdri activitatea statelor membre: in ceea ce priveste
monitorizarea intreprinderilor cirora acestea le acordd un sprijin
financiar, respectiv pe ce bazd se acordd acest sprijin. Dat fiind
faptul cd Uniunea Europeand doreste si asigure ,conditii de
concurentd echitabile” pentru toate intreprinderile care isi exer-
citd activitatea in cadrul pietei interne, notiunea de ,ajutor de
stat” a fost modelatd cu atentie si interpretatd intr-un mod
coerent in domeniul politicilor industriale publice. Interventiile
financiare directe nu sunt singurele supuse examindrii: avantajele
fiscale si orice tip de avantaj primit de citre intreprinderi pe o
bazd selectivd pot fi considerate inacceptabile de citre Comisia
Europeand, in cazul in care acestea duc la denaturdri ale concu-
rentei.

5.2 In 2005, DG Concurenti s-a straduit, in cadrul activitatii
sale, sd clarifice mai bine obiectivele si normele aplicabile in
materie de acordare a ajutoarelor de stat in cadrul statelor
membre UE. Prin acest demers, se dorea promovarea succesului
Strategiei Lisabona, prin utilizarea ajutoarelor intr-o manierd
care sa contribuie la competitivitatea intregii economii europene.
In scopul imbundtitirii coordondrii intre partile interesate
(respectiv puterile publice, intreprinderile si organizatiile lor) si
orientdrii fondurilor publice citre sectoarele unde pot fi utilizate
intr-un mod eficient, DG Concurentd a lansat un plan de actiune
in domeniul ajutoarelor de stat (V). Principiile directoare ale
acestui plan nu reprezintd o rupturd fatd de practicile existente,
ci sunt menite si contribuie la punerea in aplicare a unor bune
practici, cdrora statele membre li s-ar putea conforma. Citeva
observatii:

5.2.1 Exemplele ,bune” si ,rele” citate in raport ilustreazd
varietatea motivelor pentru care intreprinderile pot sd obtind un
ajutor financiar. Bineinteles, CESE aderd pe deplin la ideea cd
trebuie sd se facd eforturi pentru ,ca banii publici si fie utilizati

(*’) http://europa.eu.int/comm/competition/state_aid/others/action_plan/.
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intr-un mod eficient, in interesul cetitenilor Uniunii, obiectivul
fiind imbundtitirea eficientei economice, generarea unei cresteri
mai mari si a mai multor locuri de muncd durabile, cresterea
coeziunii sociale si regionale, imbundtdtirea serviciilor de interes
economic general si favorizarea dezvoltdrii durabile si a diversi-
tatii culturale” (*¥). Cu toate acestea, avand in vedere conditiile
proaste legate de sldbiciunea infrastructurilor, de climatul antre-
prenorial defavorabil intreprinderilor mici si mijlocii, precum si
de alte conditii dezavantajoase, in special in noile state membre,
CESE nu poate sa sprijine obiectivul reducerii ajutoarelor de stat.

5.2.2  Se pare cd, in mai multe state membre, continud si se
considere cd este important sd se creeze conditii financiare favo-
rabile pentru intreprinderile traditionale in criza i, in acest scop,
sd li se acorde ajutoare pentru sustinere sau restructurare. Din
punctul de vedere al ocupirii fortei de muncd, CESE nu poate
critica acest demers. Cu toate acestea, se pot cita mai multe
cazuri in care Comisia insdsi a exprimat indoieli in ceea ce
priveste viabilitatea ajutorului menit sd permit intreprinderilor
salvate de la faliment sd ajungd din nou intr-o situatie econo-
micd echilibratd.

523 In conformitate cu pachetul de miasuri legislative
lansate in iulie §i armonizate cu planul de actiune in domeniul
ajutoarelor de stat, ,societdtile vor putea beneficia de o sustinere
publicd care si le permitd acoperirea tuturor costurilor angajate,
tinand seama in egald masurd de un cuantum de profit rezo-
nabil, in cadrul misiunilor de serviciu public ale acestora, astfel
cum au fost definite si le-au fost incredintate de citre autoritatile
publice”. In misura in care pot contribui la atenuarea dificulti-
tilor financiare (foarte probabil ale unor IMM-uri de anvergurd
locald), aceste facilitdti pot constitui exemple bune de utilizare
eficientd a fondurilor publice in beneficiul cetétenilor si intre-
prinderilor UE.

6. Functionarea Retelei europene din domeniul concu-
rentei (REC)

6.1  Anul 2005 a constituit primul an intreg de aplicare a
procedurilor privind intelegerile anticoncurentiale si abuzul de
pozitie dominantd, astfel cum au fost modificate prin Regula-
mentul nr. 1/2003 al Consiliului. Aceasta inseamna ca:

— 1n cazul in care este afectat comertul intre statele membre,
autoritdtile si instantele din domeniul concurentei din statele
membre trebuie sd aplice normele materiale ale UE privind
intelegerile anticoncurentiale si abuzul de pozitie dominanta
(articolele 81 si 82), care sunt direct aplicabile intreprinde-
rilor, precum si jurisprudenta;

— in paralel, Comisia a realizat eforturi in vederea stabilirii de
relatii continue, strinse si reciproce cu fiecare autoritate
nationald in domeniul concurentei, precum si contacte intre
diferitele astfel de autoritdti, astfel incat sd creeze un forum
corespunzitor pe tema unor probleme generale de politica si
astfel incat sd existe instrumente adecvate pentru a coopera
in tratarea cazurilor concrete.

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

(*¥) SEC(2006) 761 final.

6.2 Avand in vedere raportul anual la care se referd prezentul
aviz, reiese in mod clar ci implicarea instantelor nationale in
punerea in aplicare a dreptului european al concurentei este
limitatd si aceasta nu se va realiza cu usurintd intr-un viitor
apropiat. Una dintre explicatiile importante in aceastd privintd
poate fi faptul ci jurisdictiile de primd instantd competente in
dreptul concurentei diferd de la o tard la alta. O altd explicatie
este ¢, pand in prezent, numai dreptul national in materia
concurentei era disponibil; in pofida faptului cd armonizarea
legislativa s-a repercutat in profunzime in sistemele juridice din
statele membre, continud si existe diferente intre legislatia UE si
legislatia nationald din multe state membre. Pentru moment, se
pare cd pdrtile reclamante sunt ele insele reticente fatd de ideea
de a prezenta un caz inaintea instantelor nationale (**).

6.3  Alt motiv disimulat: statele membre nu au in mod real
acces la jurisprudenta europeand, care este, de fapt, una din
adeviratele surse ale dreptului concurentei. In ceea ce priveste
dreptul procedural, existd prezentdri succinte ale diferitelor
situatii procedurale, la care se adaugd referiri la procedurile in
materie, insd nici Comisia, nici Curtea de Justitie a Comunitdtilor
Europene nu au elaborat pand in prezent manuale similare in
privinta dreptului material (*). Dacd se doreste ca tribunalele
din statele membre s difuzeze aplicarea prezentd a articolelor
UE privind intelegerile anticoncurentiale si abuzul de pozitie
dominantd, in primul rdnd trebuie adunate sub formid de
manual cele mai importante (si cele mai des citate) exemple de
cazuri jurisprudentiale, acesta completindu-se cu declaratiile si
concluziile care figureazd in hotirérile Tribunalului de Prima
Instantd si ale Curtii de Justitie a Comunitdtilor Europene.
Desigur, aceastd culegere va trebui, tradusd in toate limbile
nationale, iar dupd aceea actualizati cu regularitate. Comitetul
are convingerea ci, dacd nu se editeazd si nu se publici aceste
culegeri de jurisprudentd in toate limbile utilizate in statele
membre si dacd nu se organizeazd formari in dreptul concu-
rentei, in special pentru toti judecdtorii nationali, avocatii si
expertii_interesati, aplicarea corectd a normelor de concurentd
ale UE in statele membre nu va cistiga teren.

6.4 1In ceea ce priveste crearea unei retele care si permitd
comunicarea §i cooperarea cu autorittile nationale in domeniul
concurentei, Comisia (desigur, indeosebi DG Concurentd) a
reusit s3 aseze Reteaua europeand in domeniul concurentei pe o
bazd solidd intr-o perioadd de timp relativ scurtd. Forumurile si
grupurile de lucru descrise in raport constituie legaturile in lang
ale unui sistem de cooperare bine stabilit, in cadrul cdruia auto-
rittile nationale in domeniul concurentei intrd foarte des in
contact direct cu omologii lor (chiar si la nivelul persoanelor
insdrcinate cu tratarea cazurilor), fird ca Bruxelles-ul s3 actio-
neze in calitate de intermediar. Poate fi justificatd afirmatia cd
integrarea nu a atins o asemenea amploare in nici o altd sectiune
a organizdrii formale a UE.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

(") Dacd intreprinderile litigioase sunt inregistrate in mai multe state
membre si practica de piatd a fost exercitatd in diferite tari, faptul insusi
de a sti care tribunal national este competent poate constitui un subiect
de dezbatere.

(*) Principalele cabinete de avocaturd au adunat deja acest gen de texte,
dar acestea sunt, in mod evident, rezervate uzului intern.
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APENDICE

la avizul Comitetului Economic si Social European

Urmdtoarele amendamente, care au primit cel putin un sfert din voturile exprimate, au fost respinse in cursul dezbaterilor:

Punctul 3.2.10.1.

Se elimina:

Expunerea de motive a dlui SARTORIUS:

Punctul este neclar, deoarece este dificil de inteles la ce bariere, posibilitdti reale de a alege sau pozitii dominante se refera.
Aceasta ar putea crea confuzii dacd nu se va furniza o explicatie detaliatd, fird generalizari.

Sectorul bancar european este, fird indoiala, unul dintre sectoarele cele mai competitive ale economiei europene. Aceastd
concurentd este benefici pentru consumatori si pentru sector.

Dacid se referd la obstacolele in calea obtinerii unei mai bune integriri in cadrul Uniunii a serviciilor de retail banking,
acestea rezultd in principal din lipsa de armonizare a reglementdrilor privind protectia consumatorilor si la regimul de
impozitare. De aceea, accentul trebuie pus pe armonizare. Un pas important va fi punerea in functiune a SEPA (Single
Euro Payments Area), care va aduce schimbari radicale in ceea ce priveste cartile de credit si platile transfrontaliere.

Expunerea de motive a dlui PATER:

Acest paragraf ar trebui eliminat din urmitoarele motive:

— textul este confuz §i poate crea impresia ¢ci Comisia se opune barierelor naturale la intrare pentru piata serviciilor
bancare, menite s asigure un nivel corespunzitor de protectie;

— nu este clar la ce se referd comentariul privind lipsa posibilititilor reale, avind in vedere cd piata serviciilor bancare
este unul dintre cele mai competitive sectoare economice europene;

— dacid intr-adevdr au existat pozitii dominante in acest sector (in detrimentul clientilor), DG Concurentd — ldudata de
peste 20 de ori in acest aviz — ar lua imediat masurile necesare de prevenire a efectelor negative;

— punctul divagheazi de la ideea principald a avizului, iar eliminarea acestuia — departe de a miri complexitatea —
conferd mai multa claritate si concizie intregului aviz.

Expunerea de motive a dlui BURANI:

Afirmatia conform cireia concurenta in domeniul serviciilor bancare este ,afectatd” nu este confirmati in realitate, ceea ce
se poate verifica de citre oricine. Nu exista nici o indicagie cu privire la tipul acestor ,bariere la intrare” — in orice caz, ele
nu exista (daca ar exista, ar fi evidentiate). In ceea ce priveste ,libertatea alegerii” exista mii de banci pe teritoriul UE aflate
in concurentd acerbd unele cu altele in ceea ce priveste atat calitatea serviciilor, cat si preturile. Cat despre ,pozitiile domi-
nante”, consumatorii beneficiazd in continuare de posibilitatea alegerii intre banci de toate tipurile si mdrimile, de la banci
multinationale, la binci particulare si cooperative locale. Dacd existau asemenea pozitii, atat instantele nationale, cit si cele
europene din domeniul concurentei ar fi intervenit cu certitudine: acest lucru nu a avut loc pand in prezent. Intregul punct
reia pur si simplu anumite clisee privind restrictiile in ceea ce priveste libertatea furnizarii serviciilor pentru contractele de
achizitii pentru lucrdri publice, fird informatii sau exemple corespunzitoare.

Rezultatul votului:
Pentru: 66
Impotriva: 71

Abtineri: 25
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Avizul Comitetului Economic si Social European privind ,Propunerea de directivd a Parlamentului
European si a Consiliului de instituire a unui cadru pentru protectia solurilor si de modificare a
Directivei 2004/35/CE”

COM(2006) 232 final — 2006/0086 (COD)

(2007/C 168/05)

La 10 noiembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolul 175 din Tratatul de instituire a Comunitdtii
Europene, a hotdrat sd consulte Comitetul Economic si Social cu privire la propunerea sus-mentionata.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregdtirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 martie 2007. Raportor: dl Nilsson.

In cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat urmatorul aviz cu 118 voturi pentru, 2 voturi impotriva si 7 abtineri.

1. Continutul avizului

1.1 Comitetul Economic si Social European salutd strategia
tematicd de protectie a solului la nivelul UE si se exprimd, in
principiu, in favoarea unei directive-cadru.

1.2 Strategia UE trebuie aplicatd in acele domenii in care
problemele sunt cele mai grave si in care pericolul pentru solul
arabil este cel mai ridicat: schimbarea utilizarii solului (situatiile
in care terenurile arabile sunt folosite pentru constructia de
cladiri, sosele etc.), zonele industriale poluate si compactarea
solului. Strategia UE trebuie sd respecte principiul subsidiaritatii.

1.3 In conformitate cu principiul proportionalititii, costurile
pentru degradarea solului trebuie suportate in primul rind de
cei responsabili pentru degradare si nu de cei care utilizeazd
terenul.

1.4  Dacid o directivi-cadru trebuie sd asigure o bazi comuni
pentru protectia solului, angajamentul statelor membre trebuie
sd fie similar, pentru a nu se ajunge la denaturarea concurentei.

1.5  Bunele practici in materie de agriculturd si silviculturd
contribuie la conservarea si imbundtdtirea calitdtii solului.

1.6 Daci terenul agricol este folosit pentru productia alimen-
tard, atunci, prin definitie, suprafata naturald este exploatati in
acest scop si au loc inevitabil anumite interventii.

1.7 CESE criticd Comisia Europeand in principal pentru
faptul cd nu a prezentat pand in prezent propunerea reformulatd
pentru o directivdi noud, revizuitd, privind nimolurile de
epurare. Comitetul invitdi Comisia si actioneze cit mai curand
posibil in acest sens, deoarece este vorba despre unul dintre
elementele cele mai importante pentru protectia solurilor folo-
site in scopuri agricole si pentru limitarea contamindrii cu
substante periculoase.

1.8 Reabilitarea solurilor degradate in conformitate cu arti-
colul 1 ,Obiectul si domeniul de aplicare” trebuie stabilitd in
functie de situatie si evaluatd de la caz la caz.

1.9  Elaborarea de mdsuri in cadrul unor politici sectoriale
nationale in conformitate cu articolul 3 nu trebuie si duci la
denaturarea concurentei intre statele membre.

1.10 In conformitate cu articolul 4, obligatiile statelor
membre trebuie sd se incadreze in limitele proportionalitatii.

1.11  Trebuie reformulat articolul 12 care se referd la obligatia
potentialilor cumpdritori de a prezenta, in anumite cazuri, un
raport privind starea solului.

1.12  Sanctiunile care pot fi impuse in conformitate cu arti-
colul 22 trebuie si fie, de asemenea, proportionale cu daunele
produse. CESE considerd ci este inacceptabil ci aceeasi pagubd
sd poatd atrage dupd sine sanctiuni diferite.

1.13  Pentru misurile de remediere care pot fi cerute operato-
rului in conformitate cu articolul 23 existd o justificare numai
dacd daunele au fost provocate de operatorul respectiv.

1.14  Infiintarea unui comitet independent de experti din
sectorul public si privat ar putea facilita punerea in aplicare a
strategiei de protectie a solului.

2. Continutul propunerii Comisiei

2.1  Solul este o resursd neregenerabild. Calitatea solului se
inrdutiteste rapid in multe zone ale UE din cauza activititilor
umane, cum ar fi industria, turismul si dezvoltarea urbang,
infrastructurile de transport, precum si a anumitor practici din
agriculturd si silvicultur.

2.2 Solul este o resursi de interes comun pentru intreaga
Uniune Europeand, iar dacd aceastd resursd nu este protejatd la
nivel comunitar, atunci dezvoltarea durabild si competitivitatea
pe termen lung vor fi compromise in Europa. Desi diferite
mdsuri ale UE contribuie deja la protectia solurilor, nu existd
incd o politicd coerentd. Doar noud state membre au legislatie
specifici in materie de protectia solului, aceasta referindu-se
adesea la amenintari specifice, cum ar fi contaminarea solurilor.
Degradarea solului are efecte majore asupra altor domenii care
sunt, de asemenea, de interes comun pentru UE, cum ar fi apa,
sandtatea umand, schimbdrile climaterice, protectia naturii si a
biodiversitdtii, precum si siguranta alimentara.
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2.3 In acest context, Comisia propune o strategie de protectie
a solului pentru Europa, prezentatd intr-o comunicare si insotitd
de o propunere de directivi-cadru si de o evaluare a impactului
acesteia. Directiva-cadru stabileste principii, obiective si mdsuri
comune. Aceasta solicitd statelor membre sd actioneze sistematic
pentru identificarea si combaterea degradirii solului, punerea in
aplicare a mdsurilor preventive si integrarea protectiei solului in
alte politici. Cu toate acestea, acordd o anumiti flexibilitate
statelor membre in ceea ce priveste misura in care acestea
doresc si se angajeze, obiectivele pe care vor sd le atingd si
mdsurile pe care le iau in acest scop. Acest lucru se datoreazd
faptului ci degradarea solului este extrem de neuniformid in
Europa, unde existd in principal 320 de tipuri diferite de sol.

2.4  Statele membre sunt invitate si identifice zonele cu risc
de eroziune, pierdere de materie organicd, compactare, salinizare
si alunecdri de teren. Pentru aceste zone statele membre trebuie
sd prezinte obiective de reducere a riscurilor si si stabileascd
programe de mdsuri pentru indeplinirea acestor obiective. De
asemenea, acestea trebuie si prevind rdspandirea contamindrii,
sd realizeze un inventar al zonelor contaminate si si elaboreze
strategii nationale de remediere. Dacd este vandut un amplasa-
ment unde s-au desfasurat sau se desfisoard activititi cu poten-
tial de contaminare, vinzitorul sau cumpdritorul trebuie si
prezinte autorititilor §i celeilalte parti a tranzactiei un raport
privind starea solului. in cele din urmd, statele membre sunt
invitate s limiteze sau s reducd efectele compactirii solului, de
exemplu prin reabilitarea zonelor industriale dezafectate.

3. Observatii generale

3.1  Comitetul Economic i Social European saluti comuni-
carea Comisiei ,Strategia tematici de protectie a solului”, care
reprezintd o mdsurd luatd ca urmare a comunicirii anterioare
din anul 2002 (%), precum si propunerea de directivi-cadru
pentru protectia solului. Printr-un aviz din proprie initiativa
privind folosirea ndmolurilor de epurare in agriculturd (%), CESE
a solicitat Comisiei incd din anul 2000 si introducd cerinte
minime la nivel comunitar in domeniul protectiei solului.

3.2 Au avut loc discutii i diverse consultdri in cadrul proce-
sului deschis si amplu al Comisiei Europene de elaborare a stra-
tegiei de protectie a solului, care a durat aproape patru ani. CESE
a putut, la randul siu, sd urmdareascd acest proces. Observatiile
din acest aviz se referdi in primul rdnd la directiva-cadru
propusd, in legdturd cu care a fost consultat CESE, dar si la
comunicarea Comisiei, dacd este necesar.

3.3 Solul si functiile sale sunt o resursd nepretuiti pentru
naturd, circuitul natural si insisi supravietuirea omului. Actiunile
oamenilor influenteazd in mod diferit functiile solului si utili-
zarea acestuia. Strategia UE trebuie aplicatd in acele domenii in
care pericolul pentru solul arabil este cel mai ridicat: schimbarea
utilizdrii solului, zonele industriale poluate, compactarea solului
si eroziune.

(') COM(2002) 179 final.
() CES1199/2000,]O C 14,16.1.2001, pp. 141-150.

3.4  Solul si functiile solului au legiturd cu alte cateva
domenii politice reglementate atat de legislatia comunitard, cat
si de cea nationald, ca de exemplu directiva privind apa, directiva
privind nitratii, legislatia in domeniul substantelor chimice etc.
In unele tari existd deja diferite dispozitii privind reglementarea,
urmdrirea §i inventarierea solurilor si contamindrii solurilor, iar
propunerea Comisiei nu trebuie si ducd la inrdutdtirea situatiei,
ci s ofere flexibilitate suficientd acestor tari.

3.5 Comisia sugereazd ca acele costuri pentru degradarea
solului si nu fie suportate de utilizatorul terenului, ci de socie-
tate sau de alte parti interesate. CESE atrage atentia cd rdspun-
derea pentru o daund trebuie si revind celui care o cauzeazd,
acesta nefiind, de obicei, utilizatorul terenului. In multe cazuri,
utilizatorii terenului sunt afectati de efectele poludrii aerului, ale
contamindrii altor suprafete ca urmare a emisiilor industriale,
ale inundatiilor sau ale altor emisii poluante; in aceste cazuri,
utilizatorii terenurilor sunt expusi unor influente nocive de care
nu sunt responsabili.

3.6  Cu toate acestea, CESE observd cd, in mod sustinut,
Comisia subliniazd cd mdasurile de protectie trebuie luate la
sursd. Aceasta este in mod evident abordarea corectd si va duce
la o echilibrare adecvati a responsabilitdtii. Acest punct de
vedere se rasfrange si asupra altor domenii legislative care nu
privesc in mod direct solul.

3.7  CESE sustine adoptarea unei strategii speciale pentru
protectia solului §i punerea in aplicare a acesteia prin interme-
diul unei directive-cadru specifice. Astfel se creeazd baza pentru
asigurarea unei protectii similare cu ajutorul unor reguli comune
pentru probleme care, prin natura lor, ar putea fi probleme
transfrontaliere. Pentru a asigura intr-adevir o mai bund
protectie a solului, este necesar ca acest domeniu s fie integrat
si in alte legislatii.

3.8  Comisia explicd, de asemenea, ci toate costurile si benefi-
ciile depind de nivelul de angajare si de mdsura in care sunt
exploatate posibilitatile existente puse la dispozitie, de exemplu,
in normele de protectie a mediului din politica agricold comuna.
CESE atrage atentia cd este in continuare neclar modul in care
statele membre trebuie si interpreteze si si aplice corect si
unitar cerintele de ,eco-conditionalitate” [,cross-compliance”].
Acest concept a fost introdus ca cerintd in politica agricold
comund. Dacd directiva-cadru are ca scop asigurarea unei baze
comune pentru protectia solului §i evitarea, printre altele, a
situatiei in care operatorii trebui sd indeplineascd obligatii finan-
ciare foarte diferite, atunci nivelul de angajare trebuie si fie
comparabil pentru a nu se ajunge la denaturarea concurentei.

3.9  Primul exemplu mentionat de Comisie este cd, printre
altele, metodele de lucru inadecvate din agriculturd si silviculturd
pot contribui la degradarea solului. Dacd in agriculturd si silvi-
culturd se aplici insd practici agricole adecvate, acestea vor
contribui la conservarea, respectiv imbunitatirea calitdtii solului.
Suprafetele agricole sunt afectate mai puternic de modificdri ale
utilizdrii solului, extinderea zonelor industriale, infrastructura de
transport, poluarea aerului, ozon troposferic si alte tipuri de
poluare. Chiar daci amenajarea teritoriului (urbanismul) nu este
o competentd a UE, ci a statelor membre, trebuie si se acorde
atentie i acestui domeniu.
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3.10  Fortele pietei si politica agricold actuald au contribuit,
de asemenea, la progresele in dezvoltarea structurali si in specia-
lizare, ducand la o separare §i mai mare intre cultivarea plantelor
si cresterea animalelor, care poate avea drept consecintd redu-
cerea materialului organic din sol. Noua politicd agricold
comund cu compensatii separate a accentuat si mai mult aceastd
tendinta.

3.11  Comisia considerd ci agricultura poate influenta pozitiv
calitatea solului, dacd aceasta este practicatd ecologic si extensiv
si dacd se aplicd administrarea integratd a terenurilor. Aceasta
este 0 abordare oarecum simplistd. Totul depinde de cunostin-
tele de specialitate si de mijloacele tehnice folosite la prelucrarea
solului. Dacd terenul agricol este folosit pentru productia
alimentard, atunci, prin definitie, suprafata naturald este exploa-
tatd in acest scop. Prin urmare, vor exista inevitabil interventii
care trebuie acceptate dacd se doreste obtinerea de produse
alimentare. Efectele asupra suprafetelor agricole depind de varia-
tiile sezoniere anuale, factorii climaterici, ceea ce insi nu
inseamnd cd trebuie acceptate ingrisdmintele, eroziunea, redu-
cerea stratului de humus etc. Cu nivelul actual de cunostinte,
exploatarea agricold in conditii normale poate contribui mai
degrabd la conservarea si imbundtdtirea calitdtii solului. Putini
intreprinzdtori au o perspectivd pe un termen atat de lung cum
au agricultorii si silvicultorii, atit in ceea ce priveste investitiile,
cat si cultivarea solului. Acest nivel ridicat de constientizare a
protectiei solului de citre agricultori ar trebui completat si spri-
jinit prin sisteme de consiliere si prin misuri si initiative volun-
tare.

3.12  Comisia afirmi in continuare ¢ protectia mediului este
imbundtdtitd prin directiva privind rdspunderea pentru
mediu (}). Comitetul este de acord cu acest punct de vedere.
Totodatd, ins3, trebuie sd se sublinieze ¢ intr-un cadru juridic
normal este inacceptabild situatia in care o pagubd — cum este
cazul in prezent — poate atrage dupd sine trei sanctiuni diferite
— retragerea sprijinului financiar, rispunderea penald si chel-
tuieli administrative.

3.13  CESE este de acord cd exploatarea durabild a solului
trebuie sustinutd printr-o strategie globald de protectie a solului
la nivelul UE.

3.14 Infiintarea unui comitet independent de experti din
sectorul public si privat ar putea facilita punerea in aplicare a
strategiei de protectie a solului.

4. Consideratii speciale

4.1  CESE criticd Comisia Europeani in principal pentru
faptul cd nu a prezentat incd propunerea de directivd modificatd
privind utilizarea ndmolurilor de epurare in agriculturd si
concentratiile admise de metale grele, la care lucreazd de mai
multi ani. In comunicarea sa privind protectia solului, Comisia
si-a exprimat intentia de a prezenta propunerea de directivd pe
aceastd temd in 2007. In prima comunicare privind o strategie
tematicd pentru protectia solului din 2002, se mentiona cd
elaborarea ar trebui s aibd loc in cadrul strategiei pentru sol.
Astfel s-a amanat considerabil una dintre cele mai importante

(*) Directiva 2004/35/CE.

mdsuri pentru o mai bund protectie a solului §i pentru asigu-
rarea productiei sigure de alimente. De aceea, este esential ca
aceastd directivi modificatd privind utilizarea ndmolurilor de
epurare s fie publicatd simultan cu adoptarea strategiei de
protectie a solului.

41.1 Directiva actuald privind ndmolurile de epurare (*)
permite in continuare o concentratie mare de metale grele si alte
substante poluante in nimolul de epurare care poate fi apoi
impristiat pe suprafetele agricole. CESE aminteste avizul din
proprie initiativd privind revizuirea directivei Consiliului privind
utilizarea namolurilor de epurare in agriculturd, pe care l-a
adoptat incd din anul 2000 si in care solicita cerinte mai severe
pentru concentratiile admise de metale grele. De asemenea, se
cunosc prea putine despre continutul substantelor chimice
poluante in general, precum si despre modul in care acestea
interactioneazd si afecteazd solul si siguranta alimentard, atunci
cand sunt impristiate pe terenurile agricole.

4.1.2  CESE trateazd cu seriozitate aceastd problemi si face
referire la un studiu publicat in noiembrie 2006 de doi oameni
de stiintd in revista medicald ,The Lancet”. Cu toate ci este vorba
despre un studiu singular, rezultatele demonstreaza cd substante
diundtoare binecunoscute ar putea avea efecte neobservate pana
in prezent asupra dezvoltdrii creierului fetusilor si copiilor mici.
Cercetdtorii sunt de pdrere ci ar putea exista o legiturd cu
aparitia unor boli grave, cum ar fi autismul, tulburarea hiperki-
neticd cu deficit de atentie (ADHD) sau tulburdri de dezvoltare.
Multe dintre aceste substante chimice se regdsesc si in produsele
de uz casnic. Substantele ddunitoare din mediu ajung pe diferite
cdi in sistemele de canalizare si incd nu se cunosc suficiente
lucruri despre influentele pe care le pot avea asupra suprafetelor
agricole, unde nimolul de epurare se foloseste ca ingrasdmant.

4.1.3  CESE observd cu satisfactie o modificare a punctului de
vedere al Comisiei conform cdruia, din punctul de vedere al
mediului, cea mai bund utilizare a nimolului de epurare ar fi
impristierea acestuia pe suprafete agricole. Formularea comuni-
cdrii privind strategia deseurilor (°) pare si se indrepte in aceastd
directie. Comisia confirmd, de asemenea, ci dupa adoptarea unei
strategii de protectie a solului, intentioneazi si prezinte propu-
neri pentru o directivi modificatd privind ndmolurile de
epurare. CESE considerd ci, totusi, Comisia nu ar fi trebuit si
mai astepte; aceasta ar fi trebuit si prezinte mult mai devreme o
directivd revizuitd radical cu privire la concentratiile admise de
metale grele si de alte substante poluante din ndmolurile de
epurare, mai ales cd propunerea de directivd afirmd ci acest
lucru este necesar pentru limitarea introducerii unor substante
periculoase in sol.

4.1.4  Utilizarea namolurilor de epurare in agriculturd si
continutul acestora de substante diunitoare este una dintre
chestiunile cele mai importante in ceea ce priveste protectia
solului i siguranta alimentard. De aici apare si intrebarea daci
utilizatorii terenului sau cei care genereazd ndmolurile de
epurare, adici oragele si comunele, sunt responsabili pentru
degradarea solului. Chestiunile referitoare la rdspundere si
daune-interese trebuie clarificate intr-o altd directivdi modificatd
privind nimolurile de epurare.

() 86/278|CEE.
() COM(2005) 666 final.
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4.1.5  Este imperios necesard o legislatie noud si mai sigurd in
materia protectiei solului in general si in special cu privire la
modul in care comunitatea evacueazd ndmolurile de epurare
prin impréstierea acestora pe suprafetele agricole. Este esential
ca substantele chimice periculoase si fie inlocuite cu substante
mai putin periculoase, pentru a asigura nivelul necesar de
protectie a solului.

4.1.6  CESE invitd Comisia sd prezinte in cel mai scurt timp o
propunere de directivd revizuitd si si efectueze analize de risc
ale unui numdr mai mare de substante decit cel inclus in
prezenta directivd. Aceasta ar trebui sd fie una dintre cele mai
importante componente ale protectiei terenurilor arabile, pentru
a evita o contaminare §i mai mare §i a asigura un nivel satisfd-
cator de sigurantd alimentara.

4.2 la articolul 1 din directiva privind protectia solului, se
mentioneazd ci printre misuri se numdrd reabilitarea si reme-
dierea solurilor degradate pand la un grad de functionare cel
putin adecvat pentru utilizdrile prezente si viitoare admise. CESE
sustine acest principiu, dar pune sub semnul intrebdrii folosirea
expresiei ,cel putin” in directiva-cadru. Fiecare caz trebuie
evaluat in functie de situatia respectivd, iar deciziile trebuie luate
de la caz la caz.

4.3  CESE considerd ci actuala formulare a articolului 3 le
permite statelor membre elaborarea unei politici sectoriale natio-
nale, ceea ce duce la denaturarea concurentei. Articolul trebuie
sd se limiteze la o analizd; toate masurile trebuie sd corespundd
conditiilor pentru o piatd internd functionald, normelor comune
si conditiilor de concurentd loiala.

4.4 In plus, CESE consideri ci articolul 4 permite un spatiu
de actiune aproape nelimitat. In ceea ce priveste suprafetele agri-
cole, CESE a indicat in observatiile sale anterioare ci solurile
cultivate implicd prin natura lor interventii asupra acestora, care
sunt influentate de factori diferiti, asupra cirora utilizatorul tere-

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

nului nu are nici un control, cum ar fi variatiile sezoniere
anuale, factorii climatici etc. Obligatiile statelor membre trebuie
si se incadreze in limitele proportionalitdtii. De asemenea,
masurile pe care le iau statele membre trebuie sd fie corelate.
Acest lucru este in conformitate cu dispozitiile articolului 9
privind mdsurile proportionale pentru mentinerea functiilor
solului.

4.5  Articolul 12 prevede cd, in anumite cazuri, proprietarii
de terenuri sau potentialii cumpdrdtori trebuie sd prezinte un
raport privind starea solului. CESE considerd cd este gresit sd i
se ceard unui potential cumpdritor si prezinte un astfel de
raport. Este nevoie de o flexibilitate care sd permitd diferente
intre legislatiile statelor membre i, de aceea, acest articol ar
trebui reformulat.

4.6  La articolul 17 se mentioneazd intentia Comisiei de a
crea o platformd voluntard. Comisia trebuie si ia toate masurile
necesare pentru a se asigura ci prin intermediul acestei plat-
forme are loc intr-adevidr un schimb de metode similare pentru
a putea fi asiguratd o abordare uniformd si conditii neutre de
concurentd. Intrucat schimbul de informatii este un demers
voluntar, este necesard o participare activd a Comisiei.

4.7  Articolul 22 recomandi ca statele membre sd stabileascd
norme cu privire la sanctiuni. CESE considerd ca este important
din punctul de vedere al certitudinii juridice ca aceste sanctiuni
sd fie direct proportionale cu daunele produse. Este, de
asemenea, inacceptabil ca pentru aceeasi pagubd si se poatd
aplica sanctiuni diferite.

4.8 la articolul 23 se propune o modificare la Directiva
2004/35/CE, pentru ca autoritdtile si poatd cere operatorului si
ia masuri de remediere. CESE considerd cd acest lucru este legal
numai dacd paguba a fost produsd de operator, dar acest lucru
nu rezultd clar din text.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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ANEXA

la avizul Comitetului

Urmdtorul amendament, care a obtinut mai mult de un sfert din voturile exprimate, a fost respins:

Punctul 1.1
Se modificd dupd cum urmeazi:

Comitetul Economic si Social European salutd strategia de protectia a solului la nivelul EU si se exprimd in favoarea
obiectivului propunerii Comisiei, adicd protectia si utilizarea durabild a solului. CESE doreste ca directiva-cadru

propusi si ia in considerare principiul subsidiarititii si al proportionalititii. taprineipit—infavoarea—tnetdirective-
eaeket

Rezultatul votului:
Pentru: 47
fmpotriva: 54

Abtineri: 13

Urmdtorul aviz al sectiunii a fost respins in favoarea unui amendament adoptat de citre adunare, dar a obtinut mai mult
de un sfert din voturile exprimate:

Punctul 1.15:

CESE invitd organcle legislative nationale si regionale si Comisia si evalueze sistematic legislatia in vigoare in dome-
niul protectiei solului.

Rezultatul votului:

74 voturi pentru eliminarea alineatului, 33 voturi impotriva si 15 abtineri.
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind

~Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului de instituire a unei proce-
duri uniforme de autorizare a aditivilor, enzimelor si aromelor alimentare”

~Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind enzimele alimen-
tare si de modificare a Directivei 83/417/CEE a Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 1493/1999
al Consiliului, a Directivei 2000/13/CE a Parlamentului European si a Consiliului si a Directivei
2001/112/CE a Consiliului”

~Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind aromele si alte
ingrediente alimentare cu proprietiti aromatizante destinate utilizirii in si pe produsele alimen-
tare si de modificare a Regulamentului (CEE) nr. 1576/89 al Consiliului, a Regulamentului (CEE)
nr. 1601/91 al Consiliului, a Regulamentului (CE) nr. 2232/96 si a Directivei 2000/13/CE”

»Propunerea de regulament al Parlamentului European si al Consiliului privind aditivii alimen-
tari”

COM(2006) 423 final — 2006/0143 (COD)
COM(2006) 425 final — 2006/0144 (COD)
COM(2006) 427 final — 2006/0147 (COD)
COM(2006) 428 final — 2006/0145 (COD)

(2007/C 168/06)

La 11 septembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolele 37 si 95 din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene, a hotdrat s consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la propunerile

sus-mentionate.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregdtirea lucrarilor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 martie 2007. Raportor: dl PEZZINL

In cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 127 voturi pentru, si 4 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1  Comitetul salutd pachetul de propuneri cu privire la
aditivi, enzime si arome alimentare si la procedurile comune de
autorizare, in misura in care acesta contribuie la realizarea unei
piete interne eficiente §i competitive, in care si fie garantat un
nivel ridicat de protectie a vietii si sdnatatii umane.

1.2 Comitetul considerd cd o serie de reguli clare si armoni-
zate privind modalititile de punere in aplicare a evaludrilor de
securitate, cu calendare sigure si previzibile si costuri limitate,
reprezintd o garantie atdt pentru consumatori, cat si pentru
producitori, in special pentru micii producatori.

1.3 Comitetul salutd planul Comisiei de simplificare si armo-
nizare a sectorului aditivilor, aromelor si enzimelor alimentare si
de promovare a coerentei intre acestea, prin adoptarea unei
proceduri comune unice pentru autorizarea acestor substante.

1.4 In opinia Comitetului, chiar daci posibilitatea de obtinere
a unei singure autoriziri, valabild pentru intreg teritoriul UE, ar
putea constitui un avantaj important pentru piata unicd pe
termen mediu §i lung, totusi trebuie si se tind seama de
impactul noilor reglementdri asupra produselor importate.

1.4.1  Europa este intr-o permanentd concurentd pe piata
mondiald atdt in ce priveste exporturile, cit si importurile, iar
normele propuse sunt in multe cazuri mai costisitoare decat cele

stabilite de Codex Alimentarius, putdnd determina posibile
denaturdri ale concurentei in defavoarea intreprinderilor euro-
pene, in special a intreprinderilor mici.

1.5  Comitetul considerd pozitivdi procedura propusd, in
special cea de trecere a modificdrilor la lista comunitard prin
procedura comitologiei, cu conditia sd se garanteze niveluri ridi-
cate de transparentd, un dialog constant cu producitorii si
consumatorii si mecanisme rapide de inovare si dezvoltare a
produselor.

1.6  Comitetul sustine consolidarea actiunilor Autorititii
Europene pentru Siguranta Alimentard (AESA/EFSA), pentru o
evaluare transparentd a riscurilor pe baza unor date stiintifice si
a unor argumente obiective, in vederea protejirii consumato-
rilor.

1.7 Comitetul recomandd intdrirea procedurilor si a resur-
selor umane si financiare ale AESA[EFSA, pentru a garanta
evaludri de inaltd calitate, transparente si independente si care
respectd in totalitate criteriile de confidentialitate.

1.8 Comitetul considerd, de asemenea, oportund intirirea
actiunii de monitorizare intreprinsd de statele membre cu privire
la consumul i la utilizarea aditivilor, enzimelor si aromelor, prin
metodologii eficiente §i care completeazd datele furnizate de
industrie.
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1.9 Comitetul este in favoarea unei revizii periodice a listelor
pozitive de aditivi, enzime si arome, cu conditia ca aceasta si se
bazeze pe un dialog constant si structurat cu consumatorii si cu
producdtorii §i si nu ducd la cresterea costurilor si prelungirea
termenelor.

2. Expunere de motive

2.1  Progresele stiintifice si tehnologice permit obtinerea unor
produse alimentare de calitate mai bund utilizind, printre altele,
cantitdti mici de enzime, arome si aditivi alimentari. Aceste
progrese permit si evitarea unei utilizdri necorespunzitoare a
acestor substante.

2.2 in contextul eforturilor intreprinse pentru imbunititirea
legislatiei comunitare pe baza principiului ,de la fermi la masa
consumatorului”’, Comisia a anuntat in Cartea albd privind sigu-
ranta alimentelor, cu privire la care Consiliul si-a exprimat
avizul ('), intentia sa de a actualiza §i completa legislatia in
vigoare in materie de aditivi si arome, precum si de a stabili
dispozitii specifice cu privire la enzime (actiunile 11 si 13 din
Cartea albd).

2.3 Comitetul a sustinut dintotdeauna obiectivul de garantare
a bunei functiondri a pietei interne, asigurdnd in acelasi timp un
nivel ridicat de protectie a vietii §i sindtdtii umane si a sustinut
in repetate randuri necesitatea adoptirii unei abordiri globale si
integrate in domeniul sigurantei alimentelor in UE.

2.4 In opinia CESE, ,legislatia trebuie sd acopere intreg lantul
alimentar european, de la ferma la masa consumatorului. Fiecare
verigd a lantului trebuie si fie la fel de valabild ca urmitoarea,
iar Comisia ar trebui si garanteze aplicarea eficientd a legislatiei
comunitare” ().

2.5  Adoptarea unei proceduri comune pentru autorizarea
enzimelor, aromelor si aditivilor alimentari reprezintd un
element esential si inovator in pachetul de propuneri prezentat
de Comisie. Prin urmare, Comitetul salutd obiectivul de simplifi-
care propus de Comisie, care vizeazd armonizarea acestor
sectoare. Acesta permite evitarea procedurilor multiple de auto-
rizare de citre fiecare stat membru, suprimand sistemele paralele
de autorizare si reducand considerabil sarcinile administrative si
birocratice.

2.6 Cu privire la aditivi, legislatia in materia aditivilor
alimentari a fost deja armonizati la nivel european. In prezent
existd aproximativ 330 de aditivi alimentari autorizati in confor-
mitate cu aceastd legislatie si continud si se depund cereri de
autorizare a unor noi aditivi sau a unor noi utilizri ale aces-
tora.

2.6.1  Pentru a evalua aceste cereri sunt necesare date sufi-
cient de detaliate despre utilizarea si caracteristicile acestor
substante, mai ales pentru deciziile care se referd la manage-
mentul riscurilor.

(") A se vedea avizul CES 585/2000 din 26 mai 2000, raportor: dl Ataide
FERREIRA. JO C 204 din 18.7.2000.
() A sevedeanota de subsol 1.

2.7  Datoritd acestei armonizdri, prevdzutd pentru arome i
enzime, noile proceduri de autorizare vor fi mai rapide si se vor
reduce, de asemenea, costurile aferente actualizirii fiselor
tehnice si modificarii etichetelor.

2.8 In ceea ce priveste enzimele, incertitudinea juridici
actuald determinatd de diversitatea dispozitiilor nationale riscd
sd provoace denaturdri ale pietei enzimelor alimentare si compli-
catii administrative si financiare in diverse state membre. Mai
mult, in absenta unei initiative de armonizare, s-ar mentine dife-
rentele intre nivelurile de protectie, cauzate de deosebirile exis-
tente intre statele membre cu privire la perceperea riscurilor,
evaluarea sigurantei si reglementarea enzimelor alimentare.

2.8.1  Trebuie subliniat faptul c3, dacd, pe de o parte, lipsa de
reguli armonizate la nivelul UE riscd sd creeze obstacole in calea
liberei circulatii si a comertului pentru industria producitoare,
pe de altd parte, armonizarea, atat a evaludrii sigurantei, cat si a
autorizatiilor de utilizare a enzimelor alimentare ar putea
implica investitii considerabile, ca urmare in primul rind a
costului autorizagiilor, care este estimat la circa 150-
250 000 EUR () pe enzimad.

2.8.2  Industria enzimelor alimentare este angajatd in dezvol-
tarea constantd de noi tehnologii si procese destinate inovirii si
imbunitatirii productiei alimentare; aceasta insd nu poate subes-
tima riscurile posibile de naturd chimicd, cum ar fi alergenici-
tatea, toxicitatea si activitatea microbiologica reziduald. Aceste
riscuri posibile necesitd o evaluare continud a sigurantei pentru
consumatori, in special in ceea ce priveste enzimele provenite
din organisme modificate genetic.

2.9 in legislatia privind aromele si unele ingrediente alimen-
tare cu proprietdti aromatizante destinate a fi utilizate in §i pe
produsele alimentare, ar fi oportund adoptarea unei proceduri
de autorizare mai eficiente pentru gestionarea unei ,liste pozi-
tive” care cuprinde aproximativ 2 600 de substante aromati-
zante destinate a fi utilizate in sau pe produsele alimentare.

2.9.1  Este evident cd armonizarea legislatiei privind aromele
ii poate conferi Uniunii Europene o pozitie mai bund in nego-
cierile cu tdrile terte, deoarece va fi necesard introducerea
aromelor in sistemul Codex Alimentarius, inclusiv pentru a evita
sanctionarea intreprinderilor europene, in special a IMM-urilor.

2.9.2  Prin crearea unei piete uniforme si integrate a aromelor
in UE, industria europeand va fi in masurd si-si mentini pozitia
privilegiatd in sectorul productiei si dezvoltdrii aromelor.

2.9.3  Pe de altd parte, nu trebuie subestimatd munca supli-
mentard necesard pentru respectarea noilor standarde in materie
de etichetare a aromelor.

2.10  Comitetul considerd cd, pentru a se asigura o evaluare
independentd, transparentd i de inaltd calitate a sigurantei aditi-
vilor, enzimelor si aromelor alimentare, este necesar ca Autori-
tatea Europeand pentru Siguranta Alimentard sd beneficieze de
resurse si mijloace suplimentare si sd se prevadd noi proceduri.

(*) A sevedea SEC(2006) 1044, punctul 3.3.
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2.11  Trecerea de la procedurile de luare a deciziilor prin
codecizie impreund cu Parlamentul European la procedura comi-
tologiei, care face apel la comitete pentru autoriziri, necesitd
definirea de criterii clare si transparente pentru evaluarea sigu-
rantei beneficiilor previzute pentru consumatori.

2.12  Cum a subliniat deja Comitetul in avize anterioare (¥),
Jpentru a putea evalua progresele realizate in domeniul sigu-
rantei alimentare si a judeca dacd noul sistem se ridici la inl-
timea asteptdrilor”, este ,necesar si se defineascd criterii de
evaluare, cum ar fi cresterea/scdderea increderii consumatorilor,
aparitia si gestionarea eventualelor crize alimentare, o cooperare
mai strinsa intre actorii implicati (stakeholders) etc.”.

3. Propunerea Comisiei

3.1  Pachetul de propuneri prezentat de Comisie urmdreste
precizarea si clarificarea legislatiei existente in materie de aditivi
si arome alimentare si introduce norme noi pentru enzime, pe
langd o propunere care are ca obiectiv adoptarea unor proceduri
comune de autorizare pentru toate cele trei sectoare, pe baza
avizelor stiintifice emise de Autoritatea Europeand pentru Sigu-
ranta Alimentard (AESA/EFSA).

3.2 Aditivi. Noile norme tind si simplifice si s3 usureze
sistemul de autorizare a aditivilor alimentari, reglementat in
prezent de Directiva 89/107/CEE. Autorizatiile pentru inclu-
derea in noua listd pozitivd de aditivi se bazeazd pe cadrul de
evaluare a riscurilor in materie de sigurantd alimentard definit
de AESA[EFSA, in conformitate cu dispozitiile Regulamentului
(CE) nr. 178/2002. Se propune si o revizie a aspectelor tehnice
ale sistemului de autorizare actual si se definesc noi mdsuri
comunitare armonizate pentru aditivii utilizati ca ingrediente
pentru alti aditivi.

3.3  Enzime. Se propune un nou cadru de reglementare
pentru evaluarea, aprobarea si controlul enzimelor de uz
alimentar si instituirea unei liste pozitive a tuturor enzimelor
utilizate cu scop tehnologic in alimente, pe baza avizului stiin-
tific favorabil al AESA/EFSA. Se definesc si masuri pentru etiche-
tarea enzimelor alimentare, spre deosebire de enzimele utilizate
ca auxiliari tehnologici.

3.4  Arome. Se prevede revizuirea regulilor generale stabilite
de Directiva 88/388/CEE, pentru adaptarea legislatiei la progre-
sele tehnologice si stiintifice, prin adoptarea unui nou regula-
ment care stabileste reguli mai clare cu privire la:

— nivelurile maxime autorizate ale anumitor substante, in
conformitate cu avizele AESA[EFSA;

— o ,listd comunitard” de arome si substante de bazd, autori-
zate pentru utilizarea in si pe produsele alimentare;

— conditii mai stricte de utilizare a aromelor si ingredientelor
alimentare cu proprietati aromatizante;

— reguli de etichetare clare si uniforme.

(% A se vedea Avizul CES 404/2001 din 28 martie 2001, raportor:
dl VERHAEGHE. JO C 155 din 29.5.2001.

3.5 Procedura comund de autorizare. Propunerea suge-
reazd introducerea unei proceduri comune unice pentru autori-
zarea aditivilor, aromelor i enzimelor alimentare pe baza unei
evaludri de sigurantd efectuatd de AESAJEFSA si a unei proce-
duri de management al riscurilor. Fazele procesului de autorizare
prevad implicarea statelor membre si a Comisiei in cadrul proce-
durii comitetului de reglementare. Propunerea incredinteazd
Comisiei, pe baza evaludrilor stiintifice ale AESA[EFSA, sarcina
de a redacta si a actualiza diferitele ,liste pozitive”, pentru fiecare
categorie de substante mentionate. Includerea unei substante pe
una din aceste liste implicd faptul cd utilizarea acesteia a fost
autorizatd la nivel general pentru toti operatorii de pe piata
comunitard.

4. Observatii generale

4.1  Comitetul saluti, in esentd, propunerile Comisiei, cu
conditia mentinerii eficacitdtii i competitivitatii pietei interne si
a garantdrii unui nivel ridicat de protectie a vietii si sdnatatii

umane.

4.2 CESE considerd cd instrumentul propus, un regulament,
constituie o garantie comparativ cu directiva, care permite inter-
pretdri diferite ale transpunerii legislatiei.

43  Daci ar exista posibilitatea de a se obtine o autorizatie
unicd valabild pe intreg teritoriul Uniunii Europene, aceasta ar fi,
in opinia Comitetului, foarte utild pentru piata unicd pe termen
mediu si lung.

431  Cu toate acestea, trebuie si se tind cont de impactul
noilor reglementdri asupra produselor importate si de faptul ci
Europa este totusi un mare importator aflat in concurentd
permanentd pe piata globald, in timp ce normele comunitare
sunt mai costisitoare decat cele previzute actualmente de Codex
Alimentarius, care va trebui, prin urmare, s fie adaptat pentru a
evita sanctionarea intreprinderilor europene.

4.4 Optiunea Comisiei de a trece modificarea listei comuni-
tare prin procedura comitologiei poate fi un pas inainte, atat
pentru industrie, cat si pentru societatea civild, cu conditia ca
aceasta sd fie pusd in aplicare pastrandu-se niste niveluri ridicate
de transparentd si permitand, in acelasi timp, sd se tind pasul cu
inovatiile si dezvoltarea de produse noi si de calitate superioard,
nu in ultimul rand din perspectiva luptei impotriva alergiilor.

4.5  Comitetul considerd cd evaluarea riscului bazatd pe
proceduri transparente, intemeiate pe date stiintifice si pe
argumente obiective, constituie un factor pozitiv al actiunii
AESA/EFSA.

4.6 In opinia Comitetului, noile responsabilitdti incredintate
AESA[EFSA trebuie sd corespunda unei dezvoltiri a procedurilor
si unei intdriri a resurselor umane si financiare pentru a se
asigura evaludri de inaltd calitate, transparente si independente,
cu respectarea deplind a criteriilor de confidentialitate.
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5. Observatii speciale
5.1 Procedura comund de autorizare

5.1.1  Comitetul considerd ci masurile de punere in aplicare,
inclusiv continutul, redactarea si prezentarea cererii, acordurile
pentru verificarea validitatii cererilor si tipul de informatii,
prevdzute la articolul 9, trebuie incluse in avizul AESA/EFSA.

51.2  in ce priveste actualizarea listelor comunitare, sistemul
de autorizare ar trebui si prevadd termene mai scurte, reducand
termenul de la 9 luni, cum prevedea propunerea de regulament
a Comisiei, la 3 luni, ceea ce ar permite incheierea intregului
ciclu de examinare si aprobare in termen de 12 luni.

5.1.3  De asemenea, posibilitatea previzutd la articolul 10 de
prelungire, in anumite cazuri, a perioadei de evaluare de citre
AESA[EFSA sau de citre Comisie nu trebuie sd rimand fird un
termen, ci sd se inscrie intr-o perioadd de timp maximd, care sd
fie specificatd in regulament.

5.1.4  Comitetul considerd cd in procedura comund de autori-
zare ar trebui si se prevadi si o procedurd de revizie periodicd
si de actualizare a listelor, cu limitarea costurilor si a efortului,
pe baza unui dialog permanent si structurat cu producitorii si
consumatorii.

5.1.5  Sistemul de autorizare comunitar nu trebuie si fie
utilizat in nici un caz pentru justificarea credrii de bariere
tehnice in calea comertului; in consecinti, trebuie excluse
probele costisitoare si certificdrile la import-export.

5.2 Aditivi

5.2.1  Este necesard precizarea mai clard a criteriilor de identi-
ficare a ,nevoilor tehnologice rezonabile” si a ,avantajelor si
beneficiilor pentru consumator” previzute la articolul 5.

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

5.2.2  In ce priveste etichetarea previzuti la articolul 20, se
recomanda ca indicatiile s fie usor de inteles si de identificat de
cdtre publicul larg si sd fie uniforme in intreaga Comunitate.

5.3 Enzime

5.3.1  Comitetul apreciazd faptul ci toate enzimele alimentare
cu functie tehnologicd intrd in sfera de aplicare a regulamen-
tului, precum si faptul cd fac obiectul unei autoriziri pentru a fi
incluse in lista comunitara.

5.3.2  Comitetul considerd cd criteriile de evaluare in cazul
enzimelor ar trebui sd includi ,avantajele si beneficiile pentru
consumator”, la fel ca in cazul aditivilor.

5.3.3  In ce priveste etichetarea, Comitetul subliniaza necesi-
tatea transparentei si a cerintelor uniforme la nivel comunitar,
fard dispozitii complexe si inutile, atit pentru producitori, cat si
pentru consumatori.

5.3.4  Comitetul considerd cd ar trebui evitatd pdstrarea
listelor pozitive in legislatia verticald, deoarece astfel s-ar crea un
sistem de autorizare dublu pentru aceleasi enzime. Directivele si
regulamentele anterioare ar trebui modificate cit mai curdnd
posibil pentru a face trimitere univocd la noul regulament
propus.

5.4 Arome

54.1  Comitetul considerd oportund alinierea criteriilor de
evaluare pentru arome cu cele indicate pentru aditivi, incluzand
Lavantajele si beneficiile pentru consumator”.

5.4.2  Comitetul sustine necesitatea unei clarititi mai mari a
informatiilor destinate consumatorilor cu privire la natura si
originea aromelor utilizate in produsele alimentare, astfel cum
se prevede la articolul 14.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Comunicarea Comisiei citre Consiliu si
Parlamentul European — Aplicarea principiului durabilititii in zonele de pescuit din cadrul UE prin
intermediul obtinerii randamentului maxim durabil”

COM(2006) 360 final

(2007/C 168/07)

La 4 iulie 2006, Comisia, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitatii Europene,
a hotdrat sd consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la propunerea sus-mentionat.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insdrcinatd cu pregitirea lucri-
rilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 martie 2007, Raportor: dl GABRIEL SARRO
[PARRAGUIRRE.

In cea de-a 435-a sesiune plenar, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007),

Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 131 voturi pentru, si 3 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1  CESE considerd cd, in ciuda avantajelor pe termen lung
pe care le prezintd, noua orientare politicdi a managementului
pescuitului in cadrul UE, bazatd pe randamentul maxim durabil
(RMD), poate avea consecinte economice si sociale foarte greu
de suportat pentru sectorul pescuitului european. De aceea,
Comitetul recomanda sd se studieze temeinic avantajele si deza-
vantajele aplicrii sale, din punct de vedere economic, social si al
protectiei mediului.

1.2 Intrucat existi o mare incertitudine in ceea ce priveste
estimarea randamentului maxim durabil al diverselor stocuri de
peste, CESE recomandid Comisiei si stabileascd in cadrul planu-
rilor sale pe termen lung ajustiri anuale rezonabile, graduale si
flexibile elaborate cu acordul tuturor sectoarelor afectate. In
acest scop, Comisia va trebui sd consulte de la inceput Consiliile
consultative regionale, Comitetul consultativ pentru pescuit si
acvaculturd al UE si Comitetul de dialog social pentru pescuitul
maritim, acordindu-le timp suficient pentru ca membrii acestora
sd poatd examina impreund cu partenerii lor continutul propu-
nerilor prezentate.

1.3  In acest sens, CESE recomandi Comisiei si acorde o
atentie speciald stabilirii ratelor anuale de mortalitate prin
pescuit, cu obiectivul de a obtine randamentul maxim durabil
pe termen lung in zonele de pescuit mixte.

1.4 CESE nu impdrtiseste punctul de vedere al Comisiei
Europene potrivit cdruia aceastd politicd de gestionare a pescui-
tului va permite reechilibrarea balantei comerciale, dat fiind cd
reducerea aproviziondrii pietei de citre intreprinderile comuni-
tare va fi compensati imediat prin importuri din tdri terte. De
aceea, Comitetul invitd Comisia Europeand si exercite un
control si o supraveghere speciale asupra importurilor in cauzd
pe piata comunitara.

1.5  Comitetul considerd cid statele membre ale UE si Comisia
trebuie sd ia in considerare ,alti factori de mediu” mentionati in
prezentul aviz si care au influentat la rAndul lor evolutia ecosis-
temelor marine si recomandd impunerea de restrictii echivalente
celor existente in sectorul pescuitului actorilor economici a ciror
activitate afecteazd aceste ecosisteme.

1.6  In ceea ce priveste ajustarea necesard in vederea obtinerii
randamentului maxim durabil, Comitetul considerd ci cele doud
abordiri propuse de Comisie pot fi complementare, intrucat
statele membre sunt cele care vor aplica masurile pe care le
considerd cele mai adecvate, in functie de consecintele econo-
mice si sociale asupra sectoarelor de pescuit respective. CESE isi
exprimd ingrijorarea cu privire la faptul cd Fondul Piscicol Euro-
pean (FPE) nu are dotdrile suficiente pentru a face fatd impac-
tului aplicrii acestui nou sistem de gestionare.

2. Expunere de motive

2.1  Subiectul prezentului aviz, Comunicarea Comisiei privind
aplicarea principiului durabilititii in sectorul comunitar al
pescuitului prin intermediul randamentului maxim durabil ('),
stabileste pozitia Comisiei in ceea ce priveste imbundtitirea
performantelor economice ale sectorului pescuitului in contextul
politicii piscicole comune.

2.2 Modul in care Comisia intelege obtinerea acestei imbuna-
tatiri a performantelor economice este eliminarea treptatd a
pescuitului excesiv, preconizdnd ci aceastdi mdsurd va aduce
beneficii economice industriei pescuitului prin reducerea costu-
rilor, imbundtdtirea capturilor, cresterea rentabilititii pescuitului
si reducerea capturilor aruncate inapoi in mare.

2.3 Pentru a atinge aceste obiective, Comisia considerd ci a
sosit momentul de a schimba modul de gestionare a activitatilor
de pescuit comunitare, prin orientarea in mod activ citre opti-
mizarea rezultatelor in locul limitdrii la evitarea esecurilor.

2.4 Comunicarea stabileste o noud orientare politicd pentru
gestionarea pescuitului in cadrul UE, bazatd pe obtinerea randa-
mentului maxim durabil al stocurilor halieutice, prin stabilirea
ratelor de mortalitate pe termen indelungat.

2.5  Aceastd noud orientare politici se bazeazd pe angaja-
mentul politic international luat de citre Comunitate si statele
membre in cadrul Summit-ului mondial privind dezvoltarea
durabild (SMDD), care a avut loc la Johannesburg in septembrie
2002, pentru a mentine sau readuce stocurile halieutice la nive-
luri care sd permitd un randament maxim durabil, cu scopul de
a atinge cit mai repede aceste obiective in cazul stocurilor peri-
clitate si, in orice caz, pand in anul 2015.

() COM(2006) 360 final din 4.7.2006.
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2.6  Asadar, scopul este orientarea citre un sistem de gestio-
nare pe termen lung care si se concentreze asupra optimizdrii
potentialului productiv al resurselor marine vii din Europa.
Aceastd abordare este in deplin acord cu obiectivul mai extins al
politicii comune in domeniul pescuitului, si anume cel care
vizeazd garantarea unor conditii economice, de mediu si sociale

durabile.

2.7 Potrivit comunicdrii, industria pescuitului poate obtine
beneficii economice doar printr-o mai mare restringere a
pescuitului pe durata unei perioade de tranzitie. Toate pdrtile
afectate trebuie implicate in procesul de decizie corespunzitor
privind ritmul acestei schimbari. Asistenta financiard previzutd
in cadrul Fondului European pentru Pescuit trebuie sd contribuie
la atenuarea repercusiunilor sociale si economice pe durata fazei
de tranzitie.

3. Observatii generale

3.1  Decizia Comisiei de a aplica o gestionare a pescuitu-
lui bazatd pe randamentul maxim durabil porneste de la ideea
cd s-a pescuit in mod excesiv, raportat la potentialul productiv
al unor stocuri.

3.2 Intrucat recunoaste faptul ci unele stocuri de peste din
apele europene au fost reduse drastic in ultimii 30 de ani, in
special din cauza pescuitului excesiv, Comitetul admite faptul cd
este necesard atingerea unor niveluri mai durabile de pescuit.

3.3  Comisia considerd cd introducerea unor sisteme de
gestionare a stocurilor de peste bazate pe RMD va evita epui-
zarea stocurilor si, in acelasi timp, va face posibild dezvoltarea
unor stocuri de peste mai mari.

3.4  CESE considerd cd principiul de aplicare este corect,
deoarece randamentul maxim durabil al unui stoc halieutic
reprezintd cantitatea de biomasa (cantitatea de peste) care poate
fi exploatatd fird ca viitoarea productie a stocului sd fie afectatd.
Prin urmare, Comitetul sustine pe deplin ideea elaborarii unei
politici de gestionare a zonelor de pescuit bazate pe acest prin-
cipiu.

3.5 Cu toate acestea, Comitetul doreste si atragd atentia
Comisiei asupra faptului cd orice schimbare a sistemului de
gestionare prezintd riscuri, drept pentru care avantajele si deza-
vantajele trebuie analizate cu mare atentie.

3.6  Comunicarea prezintd in detaliu avantajele sistemului de
gestionare a stocurilor de peste bazat pe randamentul maxim
durabil, in special cele cu caracter ecologic, dar nu include si
beneficiile si, in special, dezavantajele economice si sociale ale
acestui sistem in sectorul pescuitului.

3.7 in ceea ce priveste avantajele mentionate de Comisie,
CESE nu impdrtdseste opinia potrivit cireia aceastd politicd de
gestionare a pescuitului va reechilibra balanta comerciali,
intruct golul lisat de intreprinderile comunitare care vor
dispdrea in urma respectdrii principiului randamentului maxim
durabil va fi imediat ocupat de operatori din tiri terte, deoarece
piata produselor din peste este conditionatd de necesitatea de a
asigura o aprovizionare continud.

3.8 Abordarea generald propusi in comunicare in ceea ce
priveste noul sistem de gestionare constd in reducerea mortali-
tatii prin pescuit; pentru ca pestii sd se poate dezvolta mai mult
si sd se poatd obtine astfel capturi de o valoare si un randament
superior, este necesard reducerea cantititii de peste extrase din
mare.

3.9  Cu toate acestea, Comunicarea recunoaste cd stocurile de
peste sunt greu de apreciat, si cd, desi pescuitul (mortalitatea
prin pescuit) este factorul cu cea mai mare influentd asupra
sandtatii stocului, alti factori joacd, de asemenea, un rol impor-
tant, cum ar fi schimbdrile de mediu si afluxul de peste tanir.

3.10 In acest scop, Comunicarea propune o strategie pe
termen lung pentru refacerea stocurilor halieutice, in vederea
atingerii unui echilibru intre activitatea de pescuit si capacitatea
productiva a stocurilor, sugerand cd acest obiectiv poate fi inde-
plinit treptat, prin reducerea numdrului de vase de pescuit sau
prin diminuarea activitatii acestora.

3.11  Pentru a aplica aceastd strategie astfel incat pescarii si
poatd obtine randamentul maxim durabil al stocului, este nece-
sard stabilirea prealabild a unei cote a capturilor corespunzitoare
fiecdrui stoc si o ratd a mortalititii anuale prin pescuit, pe baza
celor mai bune avize stiintifice. In continuare, sistemul de
gestionare adoptat va trebui, de asemenea, si stabileasca ritmul
in care se vor efectua ajustdrile anuale pentru a se atinge obiec-
tivul mentionat. Potrivit dispozitiilor politicii comune in dome-
niul pescuitului, aceste decizii vor fi aplicate prin planuri pe
termen lung.

3.12  In momentul de fati, gestionarea zonelor de pescuit la
nivel comunitar se realizeazd in conformitate cu principiile de
securitate si de precautie pentru stocurile de peste. CTA-urile
(Captura Totald Admisibild) si cotele de capturi stabilite anual se
bazeazd pe rapoarte stiintifice comparative, iar unora din popu-
latiile de peste aflate intr-o situatie precard li se aplicd planuri de
refacere previzute in cadrul politicii comune in domeniul
pescuitului pentru a le readuce la niveluri biologice durabile.

3.13  CESE considerd ci schimbarea sistemului de gestionare
este semnificativd, intrucit presupune utilizarea unui obiectiv
biologic mai ambitios decit cel previzut de actualul sistem de
gestionare. in acelasi timp, aceastd modificare va duce, cu fiecare
ajustare anuald, la sciderea considerabildi a mortalititii prin
pescuit, ceea ce va necesita, cu sigurantd, o reducere a flotelor si
a capacitdtii de pescuit si, prin urmare, sacrificii importante din
partea intreprinderilor de pescuit ale Comunitatii. CESE isi
exprimd ingrijorarea privind faptul ci Fondul European pentru
Pescuit (FEP) nu dispune de dotdri suficiente pentru a face fatd
importantelor sacrificii mentionate mai sus. Cu toate acestea, in
cazul in care obiectivele previzute sunt atinse, situatia ar putea
fi deosebit de favorabild intreprinderilor de pescuit care vor
continua si-si desfdsoare activitatea.

3.14  Din acest considerent, provocarea consti in identificarea
modalitdtilor de ajutorare a comunitdtilor i intreprinderilor din
sectorul pescuitului, pentru a putea trece prin faza de acomo-
dare in bune conditii. In acest sens, Comitetul consideri ci vor
fi necesare mdsuri de sprijin mai generoase §i mai ingenioase
decat cele prezentate pind acum de Comisie. Aceste masuri sunt
pe deplin justificate ca mijloace de garantare pe viitor a unei
tranzitii rapide spre un model mai durabil de activititi de
pescuit.
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3.15  In acest context, CESE doreste si atragd atentia Comisiei
cd existd un grad mare de nesigurantd in ceea ce priveste esti-
marea RMS a diferitelor specii de pesti. Avand in vedere aceastd
nesigurantd, Comitetul recomandd Comisiei sd stabileascd modi-
ficari anuale rezonabile in cadrul planurilor pe termen lung.

3.16 In orice caz, Comitetul consider3, potrivit comunicdrii,
cd este necesar ca toate pdrtile afectate si se implice in luarea
deciziilor cu privire la planurile pe termen lung, ritmul in care
acestea vor fi aplicate si consecintele acestora, prin consultarea
frecventd a Consiliilor consultative regionale (CCR). De
asemenea, CESE considerd cd este necesar ca aceste consultari sd
includd si Comitetul consultativ pentru pescuit si acvaculturd
(CCPA) si Comitetul de dialog social pentru pescuitul maritim
(CDS).

4. Observatii specifice

4.1  Aplicarea sistemului de gestionare a pescuitului bazat pe
randamentul maxim durabil presupune analizarea unei alte serii
de probleme care afecteazd in mod direct acest tip de gestionare,
precum o face Comisia in comunicarea sa:

— efectele asupra mediului si consecintele asupra evolutiei
ecosistemelor marine;

— aplicarea sistemului de gestionare zonelor de pescuit mixte;
— gestionarea planurilor pe termen lung.

4.2 Efectele asupra mediului si consecintele asupra evolutiei
ecosistemelor marine

42.1 Comunicarea admite faptul cd este foarte greu de
prevazut evolugia ecosistemelor marine in raport cu schimbdrile
climatice si meteorologice si ci toate acestea, impreund cu alti
factori de mediu, pot afecta stocurile de peste.

4.2.2  Intrucat nu se poate determina impactul tuturor facto-
rilor de mediu, Comisia considerd cd pescuitul in sine este
adesea factorul cel mai influent si ci aplicarea unor cote de
capturd mai scdzute unor stocuri de peste le va permite sd
reziste mai bine la schimbirile ecologice.

4.2.3  Asadar, comunicarea sustine reducerea pescuitului la un
ritm constant si durabil, pentru ca, odati cu reducerea mortali-
tatii prin pescuit si refacerea stocurilor, si se extindd cunostin-
tele privind ecosistemele si potentialul lor productiv, ceea ce va
permite ajustarea obiectivelor de gestionare pe termen lung.

424  CESE este de acord cu acest principiu, cu conditia ca
mortalitatea prin pescuit si fie redusd treptat si durabil pentru
speciile care necesitd acest lucru. Comisia recunoaste cd incer-
carea de a spori biomasa de peste intr-o perioadi scurtd de timp
poate genera o instabilitate inacceptabild pentru industrie.

4.2.5  Cu toate acestea, Comitetul considerd ci ,alti factori de
mediu”, pe care Comunicarea nici micar nu i mentioneazs,
cum ar fi comportamentul pestilor priditori, poluarea, explo-
rarea §i exploatarea zdcimintelor de gaze naturale si de petrol,
parcurile eoliene maritime, extractia nisipului marin si a conglo-

meratelor de origine marind etc., influenteazd, de asemenea,
evolutia ecosistemelor marine.

42.6  CESE solicitd Comisiei si statelor membre ale UE si
impuni agentilor economici a cdror activitate afecteazd abun-
denta populatiilor de pesti si evolutia ecosistemelor marine
restrictii echivalente cu cele impuse sectorului pescuitului.

4.3 Aplicarea sistemului de gestionare a zonelor de pescuit mixte.

43.1 Domeniul in care sistemul de gestionare bazat pe RMD
este cel mai dificil de aplicat este acela al zonelor de pescuit
mixte.

432 In cadrul comunicirii sale, Comisia, constienti de
aceastd dificultate, nu insistd in mod special asupra sistemului de
gestionare in zonele de pescuit mixte. CESE considerd c3, in ceea
ce priveste acest tip de zone de pescuit, este necesard intirirea
relatiilor dintre Comisie, CCR si CCPA.

4.3.3  Comunicarea recunoaste importanta mentinerii echili-
brului ecosistemelor marine, fapt indiscutabil in opinia CESE, si
considerd cd este foarte riscantd reducerea capturilor unei
anumite specii de peste pentru a favoriza randamentul alteia.

434  Complexitatea sistemului constd in faptul cd, potrivit
comunicdrii, pescuitul tuturor speciilor dintr-un ecosistem ar
trebui in mod normal s3 ia forma unor capturi (cota stabilitd ca
obiectiv) care si corespundd obtinerii randamentului maxim
durabil pe termen lung. Aceasta inseamnd, aviand in vedere
cotele randamentului maxim durabil stabilite pentru diferitele
stocuri dintr-un ecosistem ce apartine unei zone de pescuit
mixte, cd, in conformitate cu planurile pe termen lung, captura
maximd va fi determinatd pe baza speciei cu cea mai redusd cotd
fixatd pe termen lung, pentru a obtine randamentul maxim
durabil al acesteia.

435 Comunicarea prevede de asemenea cid, pentru a evita
pescuitul excesiv accidental al unei specii reprezentand o capturd
secundard, poate fi necesard introducerea in planurile pe termen
lung de mdsuri suplimentare, precum modificiri in ceea ce
priveste uneltele de pescuit, zonele si sezoanele in care pescuitul
sd fie interzis.

43.6 in viziunea CESE, desi acest sistem de gestionare
respectd obiectivul mai general al politicii comune in domeniul
pescuitului, Comisia trebuie sd evalueze cu multd atentie diferi-
tele cote utilizate pentru obtinerea RMD si s3 consulte toate
partile implicate in zonele de pescuit mixte cu privire la repercu-
siunile economice si sociale ale planurilor pe termen lung.

4.4 Gestionarea planurilor pe termen lung.
4.4.1 Planuri pe termen lung.

44.1.1 Comunicarea prevede ca acestea si fie elaborate de
Comisie consultdnd sectoarele interesate, pe baza unor avize
stiintifice impartiale si ludnd in considerare repercusiunile
economice, sociale si asupra mediului ale médsurilor propuse.
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4.4.1.2  Se va stabili o cotd de pescuit ca obiectiv, precum si
mijloacele pentru a atinge treptat aceastd cotd, diminuind orice
impact nociv asupra ecosistemului. Este necesar ca planurile
pentru zonele de pescuit mixte si includd mdsuri tehnice cu
scopul de a asigura capturarea diferitelor stocuri de peste in
conformitate cu obiectivele corespunzitoare fiecdruia si posibila
exploatare a unora sub valoarea RMD-ului sdu, pentru a obtine
un castig de productivitate la nivelul altor specii.

4.4.1.3 In cazul in care datele stiintifice care sd permiti esti-
marea mdsurilor necesare pentru a atinge conditiile randamen-
tului maxim durabil sunt insuficiente, planurile pe termen lung
vor respecta principiul precautiei.

4.4.1.4  In cele din urmd, planurile si obiectivele acestora vor
fi revizuite periodic.

4.41.5  CESE considerd cd aceastd noud orientare politica de
gestionare a pescuitului, care ar putea avea avantaje indiscutabile
in momentul in care se va atinge RMD-ul tuturor stocurilor de
peste, ar putea avea s§i consecinte drastice asupra sectorului
pescuitului: capturile vor fi mai scizute, ceea ce, pe termen
scurt, va duce la micsorarea flotelor si disponibilizarea angaja-
tilor, §i, prin urmare, la slibirea retelei economice a porturilor.

441.6 In consecinti, Comitetul soliciti Comisiei si se
asigure cd discutiile pe care intentioneazd si le poarte cu partile
implicate in sectorul pescuitului vor fi flexibile in ceea ce
priveste ritmul aplicirii planurilor pe termen lung, pentru a
permite pescarilor sd se obignuiascd treptat cu acest nou sistem
de gestionare.

4.4.1.7 In ceea ce priveste zonele de pescuit mixte, CESE
considerd cd cea mai mare flexibilitate trebuie si existe in cazul
stocurilor care pot fi exploatate din plin, datoritd stdrii bune in
care se afla.

4.4.2 Gestionarea schimbdirilor

4421 Dupd elaborarea si adoptarea planurilor pe termen
lung care impun obiective adecvate stocurilor, statele membre
vor avea obligatia de a fixa ritmul schimbdrii pentru a atinge
aceste obiective si felul in care se va gestiona tranzitia.

4.42.2  Comunicarea prezintdi doud demersuri generale
pentru gestionarea acestei schimbri:

— Reducerea capacititii de pescuit (declasare) pani la nivelurile
strict necesare pentru a putea pescui la un nivel care si
permiti obtinerea randamentului maxim durabil. In termeni
foarte generali, acest demers presupune o mai mare eficientd
economicd din partea flotelor rimase active in domeniu,
avand ca urmare pierderea unor vase de pescuit si disponibi-
lizarea unui numdr de angajati.

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

— Mentinerea dimensiunilor flotei si limitarea capacititii de
capturd a vaselor (de exemplu prin limitarea marimii aces-
tora, a puterii sau a uneltelor de pescuit) si posibila impu-
nere a unor limite in ceea ce priveste zilele petrecute pe
mare. Acest demers ar putea mentine nivelurile de ocupare a
fortei de munca actuale in detrimentul eficientei economice.

4.42.3  Fiecare stat membru este liber si-si aleagd propriul
demers sau strategie economicd, in timp ce Comunitatea va
pune la dispozitie cadrul de gestionare pentru a eradica treptat
pescuitul excesiv, prin instrumentul financiar oferit de Fondul
Piscicol European.

4424  Comunicarea aratd o preferintd clard a Comisiei
pentru primul demers, bazat pe reducerea capacititii flotelor
nationale, intrucat este mai usor de monitorizat si intrucat expe-
rienta a demonstrat ¢ reducerea capacitdtii flotei este acceptatd
mai usor de cidtre public, fiind si o masurd mai usor de pus in
aplicare fatd de alte solutii.

4.42.5  CESE recunoaste cd reducerea capacititii flotelor este
cel mai eficient mod de a eradica treptat pescuitul excesiv. Cu
toate acestea, Comitetul considerd ci fiecare stat membru
trebuie sd-si aleagd demersul care i se potriveste cel mai bine, in
urma analizarii efectelor economice si sociale, ludnd in conside-
rare faptul cd ambele optiuni pot fi folosite in acelasi timp pand
cand obiectivul RMD-ului pentru stocurile de peste va fi atins.

4.42.6  CESE este de acord cu propunerea de analizare a efec-
telor economice si sociale la nivel regional, mai curand decit la
nivel european, intrucdt particularitdtile fiecdrei flote variazd
foarte mult de la un stat membru la altul.

4.42.7  In acest sens, planurile pe termen lung vor avea ca
punct de plecare zonele de pescuit si vor face referire la grupu-
rile de populatii de peste care se pescuiesc impreund; acestea vor
include elemente precum limitele intre care pot varia posibilit-
tile de pescuit de la un an la altul, asigurandu-se astfel o tranzitie
stabild si treptatd.

4428 in cele din urmi, comunicarea considerd ci elabo-
rarea unui set complet de planuri pe termen lung pentru a
atinge obiectivul RMD-ului va fi un proces lent. Asadar, Comu-
nitatea trebuie sd adopte decizii de gestionare, in vigoare din
anul 2007, prin care sd se asigure cd nu va creste cota pescui-
tului, in primul rand pentru stocurile care sunt deja exploatate
in mod excesiv. CESE considerd cd este necesar ca viitoarele deci-
ziile adoptate de Comisia Europeand pentru anul 2007 si facd
obiectul unor consultdri prealabile cu Consiliile consultative
regionale, cu Comitetul consultativ pentru pescuit si acvaculturd
al UE si cu Comitetul de dialog social pentru pescuitul maritim.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Propunerea de regulament al

Parlamentului European si al Consiliului de interzicere a introducerii pe piatd, a importului in

Comunitate si a exportului din Comunitate de blinuri de pisicd si de cdine si de produse care le
contin pe acestea”

COM(2006) 684 final — 2006/0236 (COD)

(2007/C 168/08)

La 4 decembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolele 95 si 133 din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene, a hotdrat sd consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la propunerea

sus-mentionatd.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregdtirea lucrarilor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 martie 2007. Raportor: dl RETUREAU.

La a 435-a sesiune plenard din 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie), Comitetul Economic si Social
European a adoptat prezentul aviz cu 128 voturi pentru, 1 vot impotriva si 5 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1 Comitetul este de acord cu temeiul juridic (articolul 95
TCE) si cu natura acestui instrument (regulament).

1.2 Comisia nu poate invoca competente proprii emanate
din TCE care si-i permitd si intervind impotriva actelor de
cruzime fatd de animale, comise, de altfel, in afara teritoriului
sdu, si nu este in masurd sd abordeze problema decit din pers-
pectiva competentelor sale in materie de comert si de piatd
internd a blinurilor si deoarece legislatiile nationale diferite
trebuie armonizate.

1.3 Comitetul impartiseste punctul de vedere al Comisiei
potrivit ciruia numai interzicerea totald ii poate determina pe
importatorii de imbriciminte sau de jucirii si renunte la intro-
ducerea unui mare numdr de blinuri de cline si de pisicd si a
altor obiecte derivate pe teritoriul Uniunii, creindu-se in acest
fel o barierd in calea traficului pe scard largd cu blanuri interzise.

1.4 Comitetul doreste ca notiunea de ,blani” si fie explicitd
din punct de vedere juridic si sd desemneze in mod expres blana
propriu-zisi si componentele sale separate (par, piele), astfel
incat interdictia si cuprindd toate utilizdrile posibile ale blinu-
rilor de pisicd si de céine.

1.5  Comitetul insistd asupra eficientei metodelor de control,
precum si asupra utilizdrii comitologiei in vederea elaborarii
celor mai potrivite metode de control.

2. Expunere de motive

2.1  Prin intermediul unei propuneri de regulament bazatd pe
articolul 95 din TCE (piatd internd), Comisia propune interzi-
cerea producerii, importului, exportului si vanzdrii de blinuri de
pisicd si de cine in Uniunea Europeani.

2.2 Regulamentul propus rdspunde cererilor din partea socie-
tatii civile si a Parlamentului European si este considerat prio-
ritar de cdtre presedintia germana.

2.3 Se pare cd, in special in Asia, pisicile si cainii sunt adesea
crescuti si sacrificati in conditii deplorabile, pentru a se utiliza

blanurile acestora pentru fabricarea de imbricdminte, accesorii
sau jucdrii. Aceste blanuri au fost detectate pe piata internd euro-
peand.

2.4 Aceste blinuri sunt prelucrate in general prin tratare
chimicd §i prin vopsire si vindute sub denumiri care ascund
originea acestora. Este greu de identificat originea exactd a
blanurilor tratate in acest mod, atdt prin aspectul sau textura
lor, cat si prin analiza ADN-ului, cici acesta este distrus prin
procesul de transformare. Se pare ci numai spectrometria de
masi permite determinarea originii exacte a animalului in cauzi,
printr-o metodd comparativd. Prin urmare, controlul vamal ar
putea fi extrem de dificil, ceea ce explicd exceptiile previzute la
articolul 4 din proiect.

2.41  Articolul 4 prevede ci posesia pentru uz personal a
imbricdmintei sau a obiectelor care contin blinuri interzise
poate fi toleratd. Comitetul considerd cd posesia si uzul personal
sau detinerea acestor bunuri particulare in cantititi strict limitate
vor trebui si fie excluse din sfera de aplicare a regulamentului in
vederea evitdrii oricdrei supraincirciri birocratice.

2.42  Utilizarea eventuald pentru producerea de blinuri a
pieilor care nu au fost obtinute de la animale de crescitorie, dar
au fost etichetate ca atare, va putea face obiectul comitologiei.

2.5 Din punct de vedere al proportionalititii, interzicerea
totald a producerii, importului §i comercializdrii este singura
misurd posibild, avand in vedere caracterul clandestin sau nede-
clarat al importurilor si inseliciunile comise in legiturd cu
marfurile prin etichetare falsd a imbricimintei §i a obiectelor
care ar putea contine blinuri de caine sau de pisica.

2.6 Numeroase tiri membre si alte terte tdri au adoptat deja
legi de interzicere care diferd in ceea ce priveste natura si sfera
de aplicare; interventia comunitard este justificatd de necesitatea
de armonizare a pietei interne.

2.7 A fost stabilit un sistem de informare si de monitorizare
in ceea ce priveste metodele de detectare a blinurilor interzise.
Comitologia va permite elaborarea unei liste cu ceea ce va fi
admis in vederea efectudrii controalelor.
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2.8  Statele membre vor trebui sd prevadd sanctiuni propor-
tionale si de descurajare.

3. Comentarii generale

3.1  Comitetul este de acord cu temeiul juridic si cu forma
regulamentului; intr-adevdr, bundstarea animalelor preconizatd
pentru animalele de fermd nu poate fi invocatd in cazul ciinilor
si pisicilor.

3.2 Faptul cd aceste animale au devenit in Europa animale de
companie este o realitate, iar acestea nu sunt crescute pentru
carnea sau blana lor sau pentru indeplinirea unor munci, cu
exceptia unor rase de cini utilizati pentru insotirea persoanelor
cu handicap sau pentru localizarea persoanelor disparute, prinse
sub ddrdmdturi sau sub zdpada si pentru alte sarcini utile oame-
nilor, ceea ce nu face decat si le atragd simpatia publicului in
general.

3.3 Comisia nu poate invoca competente proprii emanate
din TCE care si-i permiti si intervind impotriva actelor de
cruzime fatd de animale, comise, de altfel, in afara teritoriului
sdu, si nu este in masurd si abordeze problema decat din pers-
pectiva competentelor sale in materie de comert si de armoni-
zare a pietei interne a blinurilor si si elimine obstacolele din
calea comertului cu blanuri deoarece legislatiile nationale diferite
trebuie armonizate pentru a se evita fragmentarea pietei.

3.4 Avand in vedere considerabilele dificultdti tehnice in
identificarea blanurilor de pisicd si de cline transformate, o

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

propunere limitatd la cerinte privind etichetarea ar fi fost inefi-
cientd in practici. Comitetul impirtdseste punctul de vedere al
Comisiei potrivit cdruia numai interzicerea totald ii poate deter-
mina pe importatorii de imbriciminte sau de jucdrii sd renunte
la introducerea unui mare numdr de blinuri de céine si de pisica
si a altor obiecte derivate pe teritoriul Uniunii, creAndu-se in
acest fel o barierd in calea traficului pe scard largd a blanurilor
interzise.

3.5 Dupd adoptare, regulamentul este notificat Organizatiei
Mondiale a Comertului cu titlu de barierd netarifard (NTB).
Acesta este in conformitate cu normele de comert international.

4. Observatii speciale

X9

4.1  Comitetul doreste ca notiunea de ,bland” si fie explicitd
din punct de vedere juridic si si desemneze in mod expres blana
propriu-zisd §i componentele sale separate (pdr, piele), astfel
incat interdictia si cuprindd toate utilizdrile posibile ale blanu-
rilor de pisicd si de caine.

4.2 Comitetul considerd ci este necesar sd se precizeze nece-
sitatea de a se evita controalele vamale asupra persoanelor fizice
in ceea ce priveste obiectele strict personale pe care le pot detine
in cantitdti strict limitate in momentul trecerii frontierelor
interne sau atunci cand sosesc dintr-o tertd tard. De asemenea,
schimbul sau vinzarea unui obiect de imbrdciminte sau dona-
tiile in favoarea unei organizatii de caritate nu trebuie asimilate
comertului care intrd in sfera de aplicare a regulamentului.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Propunerea de regulament al
Parlamentului European si al Consiliului privind interzicerea exporturilor si depozitarea in conditii
de sigurantd a mercurului metalic”

COM(2006) 636 final — 2006/0206 (COD)

(2007/C 168/09)

La 15 noiembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolele 133 si 175 alineatul (1) din Tratatul de insti-
tuire a Comunitatii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la

propunerea sus-mentionata.

Sectiunea pentru agriculturd, dezvoltare rurald si protectia mediului, insircinatd cu pregitirea lucririlor comi-
tetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 21 martie 2007. Raportor: dl OSBORN.

In cea de a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 126 voturi pentru i 4 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1  Comitetul sprijind implicarea activi a Uniunii Europene
in eforturile internationale de restrangere a productiei si a utili-
zdrii mercurului in intreaga lume si de asigurare a depozitirii si
elimindrii in conditii de sigurantd a acestuia. in acest sens, este
important ca Europa si ofere un exemplu de urmat prin modul
in care este tratatd problema mercurului in interiorul Uniunii si
sd sprijine masuri de control mai bune in intreaga lume.

1.2 Prin urmare, Comitetul sprijind obiectivul general al ideii
sustinute de Comisie in prezenta propunere de regulament de a
interzice exportul de mercur din Europa si de a solicita depozi-
tarea in conditii de sigurantd a surplusului de mercur din
Europa. CESE considerd ci interzicerea exportului de mercur
metalic din Europa si solicitarea de a se asigura depozitarea in
conditii de sigurantd a acestuia pand la eliminare sunt foarte
relevante si oportune in situatia actuald, cand procesele de elec-
trolizd clor-alcaline pe bazd de mercur sunt treptat abandonate
in Europa.

1.3 Privind spre viitor, Comitetul indeamna Comisia sd pund
in aplicare, cit mai curdnd posibil, celelalte elemente ale strate-
giei privind mercurul si sd elaboreze misuri care si ducd la
reducerea si mai mult a utilizdrii mercurului in procese si
produse in interiorul Europei si care si garanteze ci eliminarea
mercurului din fluxurile de deseuri se face in conditii de sigu-
ranta.

1.4 Comitetul considerd ci interdictia legald ar trebui sd intre
in vigoare cit mai curdnd posibil, iar Comisia §i intreprinderile
interesate ar trebui si fie incurajate ca, pand la data intririi in
vigoare, sd facd tot posibilul pentru reducerea la minimum a
exporturilor.

1.5  Comitetul sprijind modalititile de depozitare propuse de
Comisie in prezenta propunere de regulament si le considerd
cele mai bune disponibile in prezent. Autorititile competente
trebuie s realizeze evaluarea sigurantei pentru fiecare instalatie
de depozitare si trebuie si asigure monitorizarea periodicd a
fiecdrei instalatii dupd intrarea in uz. Comitetul indeamnd
Comisia sd solicite rapoarte din partea statelor membre cu
privire la progresele realizate in aceastd privintd; de asemenea,
este necesar sd se propund masuri suplimentare dacd modalita-
tile de depozitare se dovedesc nesatisfacitoare.

2. Contextul avizului

2.1  Mercurul este o componentd naturaldi a scoartei
terestre, fiind prezent intr-o concentratie medie de aproximativ
0,05 mgfkg, cu variatii locale semnificative. In concentratii
foarte scazute, mercurul se giseste, de asemenea, in intreaga
biosferd. Absorbtia sa de citre plante poate explica prezenta
mercurului §i in combustibili fosili, precum cirbunele, petrolul
si gazele naturale.

2.2 Concentratiile de mercur din mediu au crescut conside-
rabil de la inceputul erei industriale. Prin arderea combustibililor
fosili, se elibereazi cantititi semnificative de mercur. in afari de
aceasta, mercurul este extras din minerale (in principal din
cinabru) si utilizat intr-o varietate de aplicatii industriale.
Mercurul rezultat din procese industriale si din produse rezi-
duale se difuzeazd, de asemenea, in mediu. Practicile din trecut
au ldsat drept mostenire mercur in depozite de deseuri, halde de
steril minier, zone industriale contaminate, soluri si sedimente.
Chiar si regiunile fird emisii semnificative de mercur, cum ar fi
regiunea arcticd, sunt afectate din cauza transportului transconti-
nental si mondial de mercur.

2.3 Odati emis, mercurul persistd in mediu, unde circuld
intre aer, apd, sedimente, sol si biote, in diferite forme. Forma sa
se poate modifica (in principal prin intermediul metabolismului
microbian) in metilmercur, care are capacitatea de a se acumula
in organisme (bioacumulare) si de a se concentra de-a lungul
lanturilor trofice (bioamplificare), in special in lanul trofic
acvatic (pesti si mamifere marine). Metilmercurul este, prin
urmare, forma care stirneste cea mai mare preocupare. Aproape
tot mercurul care se giseste in pesti este sub formd de metil-
mercur.

2.4 Mercurul este prezent astizi in diferite elemente din
mediu §i in hrand (in special peste), pe intregul glob, in concen-
tratii ddunitoare pentru oameni, fauni si flord. in unele pirti ale
lumii, inclusiv in zone din Europa, procente semnificative din
populatia umand sunt expuse la mercur mult peste nivelurile de
sigurantd. Existi un consens international larg rispandit cu
privire la faptul cd emisiile de mercur in mediu trebuie reduse la
minimum si eliminate oriunde se poate si cit mai repede cu
putintd.
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2.5 In ciuda sciderii consumului global de mercur (cererea
globald a scizut la mai putin de jumdtate din nivelul anilor
1980) si a preturilor mici, productia de mercur prin extractii
miniere continui si existe in mai multe tiri ale lumii. in Europa,
productia primard este acum opritd, dar incd se izoleazd
mercurul ca produs secundar al altor procese extractive.

2.6  De asemenea, pe piata globald intrd mari cantitdti de
mercur in urma convertirii sau inchiderii uzinelor de clor si
soda din Europa care utilizau procese cu mercur. In mod curent,
mercurul rezidual se vinde, la preturi mici, intreprinderii Mifias
de Almadén din Spania, care il vinde apoi in tiri din intreaga
lume.

2.7 In ciuda tuturor eforturilor, nici Euro Chlor si nici
Almadén nu pot garanta cd mercurul exportat din UE in confor-
mitate cu prezentul acord nu va contribui la o poluare mondiald
suplimentard, intrucat, dupd ce pdriseste sediul intreprinderii
Almadén, aceasta nu mai are nici un fel de control asupra
mercurului. In felul acesta, este posibil s3 fie incurajati utilizarea
mercurului in procese si produse nereglementate din alte tiri si,
astfel, si creascd la nivel global cantititile de deseuri sau emisii
contaminate cu mercur. Prin urmare, este de dorit ca influxul
substantial de mercur suplimentar provenit din procese cu
mercur pe bazd de clor si sodd abandonate s fie impiedicat si
ajungd pe piata mondiali.

3. Rezumatul propunerii Comisiei

3.1 La 28 ianuarie 2005, Comisia a adoptat Comunicarea
citre Consiliu si Parlamentul European cu privire la strategia
comunitard privind mercurul (COM(2005)20 final). Strategia
propunea doudzeci de actiuni care abordau toate aspectele
ciclului de viatd al mercurului. Doud dintre actiunile propuse in
strategie privesc exporturile si depozitarea mercurului.

3.2 Propunerea de regulament al Comisiei privind interzi-
cerea exporturilor si depozitarea in conditii de sigurantd a
mercurului metalic duce acum aceste actiuni mai departe.
Propunerea este menitd sd interzicd exportul de mercur metalic
din Comunitate, precum si si garanteze cd mercurul nu
pitrunde inapoi pe piatd, ci este depozitat in conditii de sigu-
rantd, in conformitate cu actiunile 5 si 9 identificate in strategia
comunitard privind mercurul. Scopul fundamental este acela de
a limita noi adaosuri la ,stocul global” de mercur deja existent.

3.3 Regulamentul propus urmeazi sd interzicd exporturile de
mercur din UE incepind de la 1 iulie 2011. De la aceeasi dat3,
mercurul care nu mai este folosit in industria producitoare de
clor si sodd, precum si mercurul din deseurile rezultate la purifi-
carea gazelor naturale sau productia de metale neferoase va
trebui si fie depozitat in conditii de siguranta.

3.4  Comisia a efectuat consultdri ample in legdturd cu propu-
nerea sa, iar MAYASA, guvernul spaniol si industria europeand
producitoare de clor si sodd — partile interesate cel mai direct
afectate — au fost de acord cu interdictia incepind de la data
propusd. Comisia a luat notd de faptul ci CEFIC, organizatia
industriei chimice europene, s-a angajat in mod voluntar si
asigure depozitarea in conditii de sigurantd a mercurului
provenit din industria producdtoare de clor si sodd incepind de
la 1 iulie 2011.

4. Observatii generale

41  Comitetul sprijind cu tdrie obiectivul de a face din Europa
un lider in eforturile globale de reducere a degajarilor i emisiilor

de mercur in mediu, prin restrictionarea productiei §i consu-
mului de mercur si prin incurajarea inlocuirii mercurului cu alte
substante, procese si produse mai sigure. Comitetul este de
parere ci regulamentul REACH va facilita aceste eforturi.

4.2 Comitetul ia notd cu satisfactie de faptul cd mineritul si
extractia mercurului din minereuri purtitoare de mercur au
incetat in prezent in Uniunea Europeand. Comitetul considerd ci
Comisia ar trebui sd tind in continuare aceastd chestiune sub
observatie si sd fie pregititd sd impund o interdictie in eventuali-
tatea reludrii in Europa a extractiilor de mercur din motive
comerciale. CESE recomandi, de asemenea, Comisiei sa aiba in
vedere mdsuri suplimentare de descurajare a productiei de
mercur ca produs secundar al extractiei altor minerale si de
asigurare a depozitdrii si elimindrii surplusului de mercur in
conditii de sigurantd.

43 In afara Europei, Comitetul sprijind implicarea activd a
Uniunii Europene in eforturile internationale de restringere a
productiei si a utilizdrii mercurului in intreaga lume si de asigu-
rare a depozitdrii si elimindrii in conditii de sigurantd a acestuia.
In acest sens, este important ca Europa si ofere un exemplu de
urmat prin modul in care este tratatd problema mercurului in
interiorul Uniunii si sd sprijine masuri de control mai bune in
intreaga lume.

44 In acest context, interzicerea exporturilor de mercur
metalic din Europa si impunerea obligatiei depozitdrii acestuia
in conditii de sigurantd pand la eliminare constituie masuri judi-
cioase. Acestea sunt cu atit mai relevante si oportune in situatia
actuald, cAnd abandonarea treptatd a proceselor clor-alcaline pe
bazd de mercur in Europa poate duce la introducerea unor
cantitdti mari de mercur in surplus pe piata mondiald. Prin
urmare, Comitetul sprijind obiectivul general al ideii sustinute de
Comisie in prezenta propunere de regulament de a interzice
exportul de mercur din Europa si de a solicita depozitarea in
conditii de sigurantd a surplusului de mercur din Europa.

4.5  Cu toate acestea, aceastd propunere nu este suficientd.
Comitetul se asteaptd ca si in continuare Comisia s facd eforturi
pentru elaborarea unor mdsuri prin care sd se reducd §i mai
mult utilizarea mercurului in procese si produse in interiorul
Europei si care sd garanteze cd eliminarea mercurului din fluxu-
rile de deseuri se face in conditii de sigurantd. De asemenea,
CESE indeamnd Comisia si conceapd mdsuri suplimentare, apli-
cabile la nivel international, pentru promovarea unei mai bune
gestiondri a mercurului in intreaga lume, inclusiv prin nego-
cierea de misuri de cooperare adecvate de sprijinire a tehnolo-
giilor de substituire a mercurului si a solutiilor de captare si de
depozitare a mercurului, precum s§i pentru un eventual acord
international privind gestionarea i controlul mercurului.

5. Observatii specifice

5.1  Comitetul remarcd faptul cd prezenta propunere se aplicd
doar exportului de mercur metalic (articolul 1). CESE considerd
cd se impune si se ia in considerare posibilitatea extinderii inter-
dictiei la compusii mercurului si la produsele care contin
mercur, in conformitate cu articolul 5. Este de dorit sd se preci-
zeze si un calendar pentru o astfel de revizuire. Ar trebui luate
in considerare, de asemenea, masuri suplimentare prin care si se
impund inlocuirea mercurului cu substante mai putin toxice sau
mai putin poluante in produsele si procesele din Uniune.
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5.2 Comisia a propus initial ca interdictia si intre in vigoare
in 2011. Parlamentul a recomandat devansarea acesteia pentru
2010. ONG-urile continud si facd presiuni pentru ca interdictia
sd intre in vigoare mai devreme. Comitetul considerd ci inter-
dictia legald ar trebui sd intre in vigoare cit mai curdnd posibil,
iar Comisia si intreprinderile interesate ar trebui sd fie incurajate
ca, pand la data intrdrii in vigoare, sd facd tot posibilul pentru
reducerea la minimum a exporturilor.

5.3  Comisia propune (articolul 2) ca mercurul provenit din
procese cu clor si sodd abandonate, din deseurile de la purifi-
carea gazelor naturale sau din productia si topirea de metale
neferoase sd fie depozitat in conditii de sigurantd. Articolul 3
precizeazd cd depozitarea trebuie sd se facd fie in mine de sare
subterane, fie in instalatii destinate special depozitarii temporare
a mercurului metalic. Aceste instalatii trebuie si respecte practi-
cile indicate in materie de sigurantd si gestionare. Statelor
membre le revine responsabilitatea de a crea astfel de instalatii
sau de a se asocia cu alte state membre care beneficiazd de
conditii mai favorabile pentru aceasta. Aldturi de interzicerea
exporturilor, aceste dispozifii sunt menite sid garanteze cd
surplusul de mercur provenit din procese industriale de mare
amploare este complet retras de pe piatd si este depozitat in
conditii de siguranta.

5.4  Comitetul sprijind aceste modalitdti de depozitare, consi-
derandu-le cele mai bune disponibile in prezent. Comitetul
considerd cd este foarte important ca studiile de impact asupra
mediului si evaluarea sigurantei sd fie realizate de autorititile
competente, pentru fiecare instalatie de depozitare, cu rigoare si
minutiozitate, $i ca acestea sd asigure monitorizarea periodicd a
instalatiilor mentionate dupd intrarea in uz. Comitetul indeamna
Comisia sd solicite rapoarte din partea statelor membre asupra
progreselor realizate in aceastd privintd si si fie pregatitd si
propund mdsuri suplimentare dacd modalititile de depozitare se
dovedesc nesatisfacatoare.

5.5  Este important ca operatorii care au utilizat mercurul si
suporte costurile depozitarii in conditii de sigurantd a acestuia.
Comitetul remarcd faptul ¢ modalititile de depozitare a surplu-
sului de mercur provenit din abandonarea proceselor clor-alca-
line trebuie puse in aplicare dupd consultarea si in acord cu
intreprinderile industriale interesate si cd Euro Chlor este pe cale

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

sd elaboreze un acord voluntar, in paralel cu regulamentul, prin
care membrii se angajeazd si utilizeze instalatii de depozitare
sigure. Comitetul salutd o astfel de initiativd din partea unei
grupdri industriale responsabile. Cu conditia ca aceste modalitati
sd poatd fi aplicate de toate intreprinderile interesate si si se
poatd realiza intr-un mod transparent si care sd permitd monito-
rizarea, Comitetul este de acord cd aceasta constituie cea mai
bund modalitate de a asigura o aplicare eficientd. Comitetul
recomandd ca Comisia si studieze posibilitatea de incheiere a
unor acorduri similare cu alti producitori industriali importanti
de mercur metalic, de exemplu din domeniul industriei energe-
tice sau al extractiei si topirii metalelor neferoase.

5.6  Comitetul tine si sublinieze faptul cd monitorizarea si
aplicarea efectivd a noilor modalitati vor fi deosebit de impor-
tante. Cerinta ca mercurul si fie depozitat si eliminat va trans-
forma in mod practic mercurul dintr-un activ comercializabil
intr-un pasiv care impune costuri detinatorilor sii. Intr-o astfel
de situatie, unii operatori lipsiti de scrupule vor fi tentati s evite
eliminarea mercurului pe cidile adecvate si si-l elimine prin
depozite de deseuri ilegale. Este necesard inscrierea cu rigurozi-
tate in registre si supravegherea in ansamblu a situatiei pentru a
se evita astfel de rezultate nedorite.

5.7 Comitetul indeamnd Comisia sd imagineze actiuni supli-
mentare pentru aplicarea altor elemente din strategia privind
mercurul cat mai curand posibil. In special, CESE considerd
important sd se incurajeze eliminarea cit mai curdnd a mercu-
rului din produsele de iluminat, din bijuterii, din stomatologie si
din produsele cosmetice, precum si accelerarea mdsurilor de
reducere sau eliminare a emisiilor de mercur din marile centrale
pe bazd de combustie, din crematorii si din alte surse semnifica-
tive de poluare a aerului cu mercur. Noi misuri pot fi, de
asemenea, necesare pentru a garanta faptul ci, atunci cand, in
unele cursuri de api reziduald, se gisesc cantitdti semnificative
de mercur, acestea sunt colectate spre depozitare sau eliminare
si nu sunt ldsate si se rdspandeasci si si polueze in continuare
mediul. Desigur, toate aceste mdsuri suplimentare trebuie si fie
pe deplin evaluate din perspectiva amplorii contributiei activi-
tatii respective la problema mondiald a mercurului, precum si
din cea a costurilor si impactului solutiilor propuse.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Propunerea pentru o decizie a Consiliului
privind liniile directoare ale politicilor de ocupare a fortei de munci ale statelor membre”

COM(2006) 815 final — 2006/0271 (CNS)

(2007/C 168/10)

La 12 ijanuarie 2007, Consiliul, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii
Europene, a hotdrat sd consulte Comitetul Economic si Social cu privire la propunerea sus-mentionata.

Sectiunea pentru ocuparea fortei de muncd, afaceri sociale si cetitenie, insircinatd cu pregitirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 23 martie 2007. Raportor a fost dna O'Neill.

In cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007),
Comitetul Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 129 voturi pentru, 4 voturi impotriva si

nicio abtinere.
1. Concluzii si recomandiri

1.1  in conformitate cu articolul 128 alineatul (2) din Tratat,
pentru a fi pastrate in 2007, liniile directoare privind ocuparea
fortei de munci actuale necesitd confirmarea printr-o decizie a
Consiliului, dupd consultarea Parlamentului European, a Comite-
tului Regiunilor i a CESE.

1.2 CESE sprijind propunerea ca liniile directoare privind
ocuparea fortei de muncd 2005-2007 si fie mentinute in 2007,
tindndu-se seama in special de sectoarele specifice pentru care
si-a exprimat preocuparea si pentru care a formulat recoman-
dari.

1.3 CESE recomandi cu tirie ca procedura si calendarul care
urmeazd sd fie adoptate si fie difuzate larg si din timp partilor
interesate, pentru a maximiza beneficiile acestui proces, a
construi cu bund credintd §i a asigura participarea maximd a
partilor interesate, acordand timp suficient pentru reactiile la
nivel national si la nivel UE in faza de elaborare.

1.4 CESE recomandd si se pund mai mult accent pe inclu-
derea in noile linii directoare privind ocuparea fortei de munci a
persoanelor cu necesitdti speciale prin stabilirea de obiective
specifice si printr-o mai mare recunoastere a cerintelor politi-
cilor sociale. CESE subliniazd importanta implicirii cit mai
devreme posibil a partenerilor sociali §i a societdtii civile in
elaborarea liniilor directoare de citre Comisie, precum si necesi-
tatea de a fi consultat asupra documentului final.

1.5  CESE recomandd Comisiei sd se consulte cu CESE cat
mai curdnd posibil cu privire la elaborarea liniilor directoare,
prin stabilirea de contacte formale si informale pentru a aborda
intr-o manierd pro-activd elaborarea liniilor directoare pentru
urmdtorii trei ani.

1.6 CESE solicitd stabilirea unor obiective mai ambitioase si
mdsurabile care si devind indicatoare (puncte de referintd) in
noile linii directoare la nivelul UE si al statelor membre, precum
si acordarea mai multor competente executive Comisiei.

1.7  CESE recomandi ca sisteme ITC adecvate si fie disponi-
bile in toate statele membre pentru a asigura imbunititirea
colectdrii de date §i pentru a facilita monitorizarea si evaluarea
atat de citre statele membre, cit si de citre Comisie.

1.8 CESE continui si recomande ca Programele nationale de
reformd s includd mai multe indicatii concrete despre obiecti-
vele stabilite, calendarele, costurile si dispozitiile bugetare.

2. Propunerea de decizie a Comisiei

2.1  La inceputul anului 2007, Comisia a trimis Comitetului
Economic si Social European o propunere, in cadrul procesului
de consultare, in vederea validarii pentru 2007, a ,Liniilor direc-
toare ale politicilor de ocupare a fortei de muncid ale statelor
membre”, care trebuie confirmate de Consiliu printr-o decizie.

2.2 Comisia propune ca liniile directoare pentru perioada
2005-2008 ('), in conformitate cu articolul 128 din Tratat, sd
fie mentinute pentru 2007 si luate in considerare de citre statele
membre in politicile proprii de ocupare a fortei de munci ().

2.3 In propunerea sa de decizie, Comisia tine seama de Stra-
tegia Lisabona din 2005, care se bazeazd pe noul ciclu de guver-
nantd cu un pachet integrat de linii directoare care riman vala-
bile pand in 2008. Acestea includ dimensiunile economici,
sociald si de mediu.

2.4  Statele membre sunt invitate si pregiteascd Programe
Nationale de Reformd care au fost evaluate de citre Comisie.
Aceastd revizie anuald evidentiazd progresele realizate pentru
atingerea obiectivelor fixate de liniile directoare si furnizeazd
concluziile pe baza cirora s-a ficut propunerea de a mentine
liniile directoare.

3. Avize anterioare ale CESE

CESE a comentat liniile directoare in doud avize anterioare (°).
Domeniile specifice abordate au fost urmitoarele:

— intrucdt termenele pentru elaborarea si adoptarea liniilor
directoare au fost foarte scurte, partile interesate, atat la
nivelul national, cat si la nivelul UE nu au putut participa la
acestea §i nu s-a putut organiza o adeviratd dezbatere pe
aceastd temd importantd, care are impact asupra proceselor
democratice in ceea ce priveste dezvoltarea programelor
nationale;

(") COM(2005) 141 final, Linii directoare integrate pentru crestere econo-
micd si locuri de munci (2005-2008).

() COM(2006) 815 final, Propunerea de decizie a Consiliului privind
liniile directoare privind politicile de ocupare a fortei de muncid a
statelor membre.

Avizul CESE privind ,Liniile directoare privind ocuparea fortei de
muncd 2005-2008” (raportor: dl MALOSSE), JO C 286, 17.11.2005 si
avizul CESE privind ,Liniile directoare privind ocuparea fortei de
muncd” (raportor: dl GREIF), JO C 195, 18.8.2006.
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— datoritd accentului care este pus in cadrul liniilor directoare
actuale pe obligatia statelor membre de a-si fixa propriile
obiective, continud si existe riscul ca masurile politicii de
ocupare a fortei de muncd sd nu mai poatd fi evaluate in
functie de obiective specifice si cuantificabile, asa cum preve-
deau programele anterioare, ceea ce a ficut ca Programele
Nationale de Reformd si fie mai putin ambitioase cu privire
la politica de ocupare a fortei de munci si la drepturile si
obligatiile lucratorilor;

— este necesar si se acorde mai multd atentie integrdrii tine-
rilor pe piata muncii, cu o oarecare garantie de obtinere a
unui prim loc de munci cu perspective de viitor;

— trebuie subliniatd in continuare importanta combaterii
discrimindrii pe criterii de varstd, handicap sau origini
etnice;

— tranzitia la economia bazatd pe cunoastere necesitd o abor-
dare mai riguroasd si mai focalizatd a pregatirii profesionale
si a invatdrii pe tot parcursul vietii, pentru a permite adap-
tarea la noile tehnologii, restructurarea bazei industriale si
pentru a permite persoanelor si dobandeascd competente
transferabile;

— este necesar si existe mai multd consecventd in integrarea
investitiilor in cercetare §i dezvoltare si inovatie, atat pentru
a stimula economia, cit si pentru a crea noi locuri de
muncd;

— nu s-a acordat suficientd atentie egalitatii intre barbati si
femei si nevoii de a crea un echilibru intre munci si viata de
familie;

— este necesar si se acorde mai multd atentie impactului
schimbdrii demografice si provocirilor generate de imbdtra-
nirea fortei de munci;

— necesitatea de a consolida si monitoriza punerea in aplicare
a politicilor de imigrare si impactul asupra planificarii fortei
de muncd nationale;

— importanta de a avea o finantare adecvata la nivel national si
la nivel UE pentru a pune in aplicare mdsurile politicii de
ocupare a fortei de munci.

4. Observatii generale

41 CESE a aprobat, in avizele sale anterioare, adoptarea
liniilor directoare integrate pentru 2005-2008 si continui si
insiste asupra faptului cd, pentru realizarea obiectivelor propuse,
statele membre trebuie s3 i ia rispunderile in serios si si pund
in aplicare, la nivel national, priorititile convenite. Trebuie
insistat cu tdrie asupra necesitdtii participdrii reale a partenerilor
sociali si a societdtii civile la toate etapele elabordrii si punerii in
aplicare a acestora.

4.2 CESE recunoaste cid s-au fdcut progrese in ceea ce
priveste cresterea economicd in UE — 25, aceasta si datoritd
mdsurilor specifice care au fost luate pentru ocuparea fortei de
muncd (*), insd continud si fie preocupat de diferentele care
continud sd existe intre punerea in aplicare a diferitelor masuri
in interiorul si intre state membre diferite si continud sd creadd
cd sunt necesare o urgentare §i o prioritizare a actiunilor pentru
a putea sd aibd loc o schimbare semnificativa.

(*) Punerea in aplicare a Strategiei Lisabona reinnoite pentru cresterea
economicd si a numdrului de locuri de muncd — ,Un an de realizari”,
COM(2006) 816 final.

4.3 CESE ar dori ca Comisia si isi asume un rol mai impor-
tant in stabilirea unor obiective pe scard europeand si nationald,
in monitorizarea §i evaluarea progreselor ficute, ceea ce ar
adduga fortd si valoare rapoartelor anuale din programele natio-
nale de reformd in fiecare stat membru.

4.4 CESE salutd propunerile Comisiei de a aloca finantare din
Fondurile Structurale, Social si din Fondul european de adaptare
la globalizare pentru sprijinirea punerii in aplicare a liniilor
directoare privind ocuparea fortei de muncd. CESE continud si
sublinieze importanta unei finantiri adecvate disponibile la nive-
lurile european si national pentru prioritizarea initiativelor in
materie de ocuparea fortei de munci.

45 CESE 1isi reafirmd ingrijorarea cu privire la lipsa
de progres si sperd ca, in cadrul liniilor directoare pentru 2008-
2010, si se adopte mdsuri si modificiri care si reflecte
necesitatea de ameliorare.

5. Domeniile deficitare

in liniile directoare privind cresterea economicd si locuri de
munci elaborate in 2005, s-au precizat o serie de domenii care
trebuie ameliorate si CESE continud si fie preocupat de faptul cd
o serie de obiective nu sunt incd atinse, precum si de lipsa de
prioritizare la nivel national si ar dori ca, in noile linii directoare
care vor fi publicate in 2008, sd fie introduse masurile necesare
pentru eliminarea acestor deficiente.

— este putin probabil ca obiectivul global de 70 % pentru
ocuparea fortei de muncd si fie atins in aceastd perioada.
Desi rata fixatd pentru ocuparea fortei de munci feminine va
atinge 60 %, asa cum s-a propus, aceasta include locuri de
muncd cu program redus, flexibile si temporare;

— obiectivul de 50 % pentru lucritorii in varstd (persoane
intre 45-65 ani, conform definitiei Comisiei) nu va fi atins,
desi s-au ficut progrese in acest sens;

— eclaborarea de strategii pentru persoanele cu handicap sau
necesititi speciale si includerea acestora in forta de munci
continud si fie insuficiente;

— existd o preocupare permanentd fatd de nivelul somajului in
randul tinerilor, care continud si creascd, si fatd de mdsurile
care se iau pentru imbundtitirea situatiei;

— raportul dintre bazele educatiei si piata modernd a muncii
reprezintd o temd majord, dat fiind faptul cd lipsesc compe-
tente de bazd si intermediare §i cd existd o nepotrivire intre
competente si calificiri si cerintele pietei fortei de munc;

— continud si existe Ingrijordri semnificative in ceea ce priveste
punerea in aplicare eficientd a masurilor luate in domeniile
formdrii profesionale si al invitdrii pe tot parcursul vietii,
precum si indoieli fatd de vointa reald de a acorda sprijin
financiar atat a sectorului public, cat si a sectorului privat;

— persistd neacordarea de atentie invitdrii pe parcursul intregii
vieti mai ales cu privire la lucrdtorii mai in varstd. Aceasta
creeazd ingrijorare cu privire la adaptabilitatea fortei de
muncd;

— existd preocupdri si referitor la integrarea lucritorilor
imigrati in statele membre, lucrdtori care completeaza lipsuri
importante de competente pe piata muncii;
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— desi CESE sustine mobilitatea lucrdtorilor in statele membre
isi manifestd preocuparea cu privire la impactul pe care
transferul de lucritori calificati §i exodul de competente
dintr-o tard UE spre altd tard il are asupra tdrii de origine.
Acesta trebuie monitorizat si trebuie luate mdsuri pentru
asigurarea, pastrarea in mod echilibrat a unei forte de munci
competente si calificate, necesare pentru a asigura durabili-
tatea;

— efectul asupra posibilititilor locale de ocupare a fortei de
muncd trebuie examinat in raport cu motivele neocupdrii
acestor posturi vacante de citre somerii locali;

— economia cunoasterii bazatd pe cercetare si inovare este incd
rdmasd in urmg;

— Statele membre acordd putind atentie abordarii bazate pe
,ciclul de viatd” integrat. CESE solicitd statelor membre sd isi
continue eforturile pentru a reconcilia viata profesionald cu
cea de familie. Aceasta este o sarcind pentru intreaga socie-
tate. In special, prevederea de facilititi pentru ingrijirea copi-
lului permite reconcilierea obligatiilor de familie si ocupatio-
nale si permite femeilor si continue o activitate lucrativd sau
sd se intoarcd pe piata muncii dupi o scurtd pauzi (°);

— necesitatea ca statele membre si avanseze cu strategiile de
imbunititire a adaptabilititii lucritorilor si intreprinderilor
si, In special, de utilizare a potentialului conceptului de flexi-
curitate (°);

— trebuie, de asemenea, rezolvate problemele legate de
impactul ,muncii nedeclarate” asupra statului membru si
asupra persoanei;

— in unele state membre, incd nu s-au adoptat si nu s-au pus
in aplicare agenda ,Munca decentd” () si principiile expuse
in ,Calitatea muncii” (%);

— in comparatie cu SUA, productivitatea in Europa rdmane
scdzutd, ceea ce reflectd rata si nivelului investitiilor in
persoane si idei;

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

(*) Avizul CESE privind liniile directoare privind ocuparea fortei de munca
2005-2008 (raportor: dl Malosse), JO C 286, 17.11.2005, pagina 41
punctul 3.2.3.

(°) Avizul CESE privind flexicuritatea: ,Cazul Danemarcei” (raportor: dna
Vium), JO C 195, 18.8.2006.

() Avizul CESE privind ,Promovarea muncii decente pentru toti”,
19 decembrie 2006 (CESE 92/2007), raportor: dl Etty.

(%) Imbundtatirea calitdtii muncii, COM(2003) 728 final, Comunicarea
Comisiei citre Consiliu, Parlamentul European, Comitetul Economic si
Social European si Comitetul Regiunilor, Imbundttirea calititii muncii:
o trecere in revistd a progreselor recente.

— desi rata investitiilor publice in UE este comparabild cu cea a
SUA, investitiile din sectorul privat sunt cu mult in urma.

6. Actiunile intreprinse de citre Comisie

6.1 In urma primirii rapoartelor anuale din partea statelor
membre, Comisia a inceput o revizuire in urma careia a rezultat
Comunicarea privind punerea in aplicare a Strategiei Lisabona
reinnoite pentru cregterea economicd si a numdarului de locuri
de muncd ,Un an de realiziri”, care evidentiazd progresele ficute
pand in prezent. Anul acesta, documentul respectiv are o anexd
detaliatd care precizeazd actiunile recomandate si necesare in
mod specific pentru fiecare stat membru. Aceastd initiativa, care
este de o importantd capitald, intrucit contribuie la evaluarea
impactului global al liniilor directoare, confirmd preocuparea
CESE fatd de lipsa urgentdrii actiunilor si fatd de diferentele la
punerea in aplicare a liniilor directoare. Comisia trebuie si aibd
mai multd autoritate pentru a stabili obiective cuantificabile, a
coordona activitatea si a obtine progrese.

6.2  CESE salutd propunerea de ,Evaluare a impactului” pe
care o va face Comisia pentru programul pe trei ani, impreund
cu o serie de agentii, pentru a masura eficienta acestuia si pentru
a orienta elaborarea noilor linii directoare privind ocuparea
fortei de munca pentru 2008-2010.

6.3  CESE saluti propunerea de proces de consultare cu
privire la noile linii directoare privind ocuparea fortei de munci,
proces care va incepe dupd publicarea proiectului Comisiei in
decembrie 2007, in vederea prezentdrii propunerii finale, spre
adoptare, Consiliului, in iunie 2008. CESE subliniazd importanta
consultdrii §i implicirii statelor membre si a tuturor partilor
interesate la acest proces atat la nivel national, cat si al UE, cat
mai curand posibil.

6.4  CESE subliniazd, de asemenea, importanta faptul de a
putea studia ,Evaluarea impactului”, cat mai devreme posibil in
2007, pentru a-i putea analiza continutul, a primi informatii si
a participa pro-activ, ceea ce ar permite o contributie a fieciruia
la orientarea elabordrii liniilor directoare si la redactarea progra-
melor nationale.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Comunicarea Comisiei citre Consiliu,
Parlamentul European, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor — Citre o
viitoare politici maritimi a Uniunii: o viziune europeand asupra mdrilor si oceanelor”

COM(2006) 275 final

(2007/C 168/11)

La 7 iunie 2006, Comisia Europeand, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a
Comunititii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la comuni-
carea sus-mentionatd.

Sectiunea pentru transporturi, infrastructurd §i societatea informationald, insdrcinatd cu pregatirea lucrarilor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007 (Raportor: dr Bredima Savopoulou; cora-
portori: dl Chagas si dl Nilsson.)

In cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie (sedinta din 26 aprilie), Comitetul

Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 157 voturi pentru si 2 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1  Cartea verde oferd o noud viziune asupra mdrii in cadrul
UE, care meritd salutati. Pentru prima datd, perspectiva terestrd
a politicilor UE este inversatd. Mesajul simbolic al cirtii verzi
conform cdruia Europa este §i a fost inainte de toate o natiune
maritima intoarce o noud pagind in UE cu privire la mdri.

1.2 Cartea verde promoveazd o abordare strategicd, transsec-
toriald si globald a oceanelor. Obiectivul inlocuirii fragmentarii
cu o viziune ampld meritd un sprijin larg.

1.3 Elementele pozitive ale crtii verzi sunt cu mult mai
numeroase decat cele potential negative. CESE aprobd, sub
rezerva unor observatii specifice, majoritatea propunerilor conti-
nute in cartea verde (privind pescuitul, porturile, constructiile
navale, transportul maritim, regiunile costiere, energia produsd
in larg, cercetarea si dezvoltarea, mediul, turismul, biotehnologia
albastra).

1.4 CESE aprobd rolul esential recunoscut serviciilor mari-
time si porturilor UE intr-o economie globalizatd. Comitetul
salutd recunoasterea in cartea verde a faptului ci navigatia are
un caracter international si ca atare necesitd reguli globale. Este
nevoie de actiune pozitivd din partea UE pentru a schimba
imaginea publicd negativd a navigatiei §i pentru a se recunoaste
contributia navelor si a navigatorilor la societate. CESE imparta-
seste opinia ci statele membre ar trebui si ratifice fird intarziere
conventiile maritime internationale majore (OMI/OIM) si si se
asigure cd acestea sunt aplicate in mod adecvat.

1.5  Clusterele maritime ar trebui si ocupe o pozitie centrald
in viitoarea politici maritimd a UE. CESE considerd ci UE ar
trebui s solicite realizarea unui studiu pentru a le defini si
pentru a le compara cu custerele maritime ale altor
zone. Clusterele maritime vor fi importante pentru mentinerea
know-how-ului maritim in UE.

1.6 O politicd maritimd integratd trebuie si aibd in centrul
sdu cresterea investitiilor in educatia si formarea maritimd,
pentru a sprijini furnizarea de servicii sigure, eficiente si de cali-
tate superioard. Penuria potentialdi de navigatori calificati
prezintd consecinte alarmante pentru infrastructura de securitate
marind a UE si se va adanci in absenta unor eforturi concertate
in acest sens din partea UE si a guvernelor. Fird acest aport de
personal calificat, Europei i vor lipsi din ce in ce mai mult
cunoasterea §i experienta necesare pentru activitdtile-cheie din
domeniul securitdtii maritime (inspectia navelor, supravegherea,
legislatia, asigurarea, controlul traficului naval, actiuni de salvare,
paza de coastd si pilotajul). Mai mult, intregi clustere maritime se
pot fragmenta sau pot fi relocate in alte regiuni.

1.7 CESE observd excluderea pescarilor si a navigatorilor din
legislatia sociald europeand cu privire la mai multe aspecte (de
exemplu, directivele privind concedierile colective (), privind
transferul intreprinderilor (?), privind informarea/consultarea
lucrdtorilor () si privind detasarea lucrdtorilor in cadrul prestarii
de servicii (*). Indiferent de motivele acestei excluderi, este
important ca aceastd discriminare si inceteze atunci cand este
cazul. In consecinti, Comitetul inviti Comisia si reevalueze
aceste excluderi in stransd colaborare cu partenerii sociali.

1.8  Incilzirea globald si schimbrile climatice ulterioare duc
la scenarii conform cirora ar putea si dispard insule, si fie inun-
date zone de coastd, si fie epuizate rezervele de peste, s dispard
microorganisme marine, ceea ce va afecta lantul trofic, iar
nivelul mdrilor ar putea creste cu 7 metri pand in 2050. CESE
indeamnd Comisia si abordeze aceste probleme generale in
cadrul organizatiilor internationale. Comisia insdsi ar trebui sd
adopte, fird intarziere, o abordare globali a mediului in toate
actiunile sale, nu doar in cele destinate mediului maritim, ci si in
toate propunerile pe care le prezintd Parlamentului si a Consi-
liului.

(") Directiva 98/59/CE a Consiliului din 20 iulie 1998 privind concedierile
colective JOL 225,12.8.1998, pp. 16-21).

(*) Directiva 2001/23/CE privind mentinerea drepturilor lucritorilor in
cazul transferului de intreprinderi, unitdti sau parti de intreprinderi sau
unitati.

(’) Directiva 2002/14/CE de stabilire a unui cadru general de informare si
consultare a lucrdtorilor din Comunitatea Europeani (JO L 80,
23.3.2002).

(*) Directiva 96/71/CE a Parlamentului European si a Consiliului din
16 decembrie 1996 JOL 18,21.1.1997, pp. 1-6).
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1.9 CESE sustine ci efortul de a rezolva problema emisiilor
atmosferice poate avea consecinte nedorite si poate duce la
incoerente intre politici. Poluarea atmosfericd este o problemd
complexd, iar reducerea unui poluant poate avea un efect
negativ asupra altor poluanti, precum gazele cu efect de serd. O
abordare internationald globald este solutia preferatd pentru a
obtine pe termen lung o ameliorare globald a mediului.

1.10  CESE observd cd industria navald arde ca hidrocarburi
pentru propulsia navei partea inferioard a petrolului, data fiind
lipsa unor hidrocarburi de o calitate mai bund la rafinarii. Comi-
tetul invitd Comisia sd se ocupe de problema calititii hidrocar-
burilor pentru propulsia navei cu scopul de a se realiza un
progres serios cu privire la emisiile atmosferice provenite de la
nave.

1.11  CESE intelege ci ideea de ,spatiu maritim european
comun” se referd doar la un spatiu maritim virtual in care se va
produce o simplificare a formalitdtilor administrative si vamale
pentru serviciile maritime intracomunitare, acordindu-se aces-
tora un regim asemdndtor cu cel al transportului de mérfuri
rutier sau feroviar in cadrul pietei interne. Pe baza unor clarifi-
cdri din partea Comisiei si dacd se exprimd clar acest punct de
vedere in comunicare, conceptul poate fi sustinut de CESE, cu
conditia sd respecte in apele internationale (largul mdrii) conven-
tiile UNCLOS si OM], inclusiv ,libertatea de navigatie” si ,dreptul
de trecere inofensivd” in cadrul zonei economice exclusive
(ZEE).

1.12  CESE recomandi insistent stabilirea unor ,state costiere
de calitate” care constituie veriga lipsd in lantul calitatii. Statele
costiere ,de calitate” ar trebui si furnizeze servicii esentiale
navelor: instalatii adecvate de colectare a deseurilor, locuri de
refugiu pentru navele in primejdie, trecere inofensivd, tratarea
echitabild a navigatorilor si dispozitive de ajutor pentru navi-
gatie. Conceptul ar trebuie propus de UE in cadrul OMI in
vederea dezvoltdrii unor criterii masurabile de performantd
pentru statele costiere.

1.13  CESE salutd recunoasterea in cartea verde a rolului pe
care il poate juca in aplicarea politicii maritime, inclusiv in
amenajarea teritoriului. Comitetul poate contribui, de asemenea,
la promovarea identititii si a patrimoniului cultural maritim al
UE si la sensibilizarea opiniei publice cu privire la incilzirea

globali.

1.14  Cartea verde este prima incercare in politicile UE de a
muta accentul de pe uscat pe mare. CESE doreste si felicite
Comisia pentru aceastd refacere a echilibrului si si rdspundad
parafrazind spusele lui Temistocle: ,Europa va avea un viitor atat
timp cat are nave si mdri” (,vom avea o patrie atat timp cat
avem nave si mari”).

1.15  CESE soliciti Comisiei sd fie consultat cu privire la
viitorul plan de actiune al acesteia legat de cartea verde.
2. Introducere

2.1 in 50 de ani de existent, UE a dezvoltat mai multe poli-
tici care implicd marea: transportul maritim, porturile, construc-
tiile navale, pescuitul, mediul marin, regiunile costiere, energia

produsd in larg. Cu toate acestea, aceste politici s-au dezvoltat
separat fird a profita de sinergiile dintre ele. A venit timpul de a
pune laolaltd toate aceste elemente si de a crea a noud viziune
extinsa pentru viitor.

2.2 la 7 iunie 2006, Comisia Europeand a publicat o carte
verde intitulatd ,Citre o viitoare politici maritimd a Uniunii: o
viziune europeand asupra mdrilor si oceanelor”. Initiativa prege-
dintelui Barroso ar trebui vizutd in contextul Obiectivelor strate-
gice ale Comisiei Europene (2005-2009) care includ necesitatea
unei politici maritime atotcuprinzitoare, orientate citre dezvol-
tarea unei economii maritime infloritoare §i a potentialului
deplin al activititilor bazate pe mare, intr-un mod durabil din
punct de vedere ecologic. Comisarul Borg a fost insdrcinat si
coordoneze in acest sens un grup operativ pentru politica mari-
tim3, constituit din comisari.

2.3 Cartea verde ridicd intrebari cruciale in diverse domenii,
utilizind o abordare globald integratd care permite intercone-
xiuni intre sectoare. Cartea verde, care a fost ea insdsi rezultatul
unei proces de consultare cu actorii implicati, a lansat unul din
cele mai ample exercitii de consultare din istoria UE, cetdtenii
fiind intrebati ce politicd doresc ei s fie adoptatd pentru mari si
oceane.

2.4 De la inceputul anilor ‘80, CESE a urmdrit indeaproape
orientarea adoptatd de UE la stabilirea acestor politici sectoriale
si a contribuit printr-o serie de avize coerente la modelarea aces-
tora. Comitetul este de acord cu concluzia Comisiei cd este
nevoie de o noud viziune strategicd pentru viitor.

3. Observatii generale
3.1 Context

3.1.1  Cartea verde oferd o noud viziune asupra mdrii in
cadrul UE, care meritd salutatd. ,Cat de nepotrivit este s& numim
planeta noastrd Pimantul, cand de fapt este un ocean.” Subtitlul
cartii verzi este semnificativ si indicd intentiile cu care Comisia a
lansat cartea verde. Pentru prima datd, perspectiva terestrd a
politicilor UE este inversatd. Cel mai important este mesajul
simbolic al cirtii verzi: Europa este inainte de toate o natiune
maritimd. UE are o bogatd culturd maritimd care nu trebuie
ignoratd. Din Antichitate, am asistat la aparitia mai multor
natiuni de navigatori care si-au avut leaginul in Europa: grecii,
italienii, spaniolii, britanicii, portughezii, natiunile scandinave
(vikingii), germanii (Liga Hanseatici) si olandezii. In zilele
noastre, Grecia, Cipru si Malta se plaseazd in lista primelor zece
tdri cu cele mai importante registre navale din lume.

3.1.2  Cartea verde intervine intr-un moment de profunde
transformdri structurale in circuitele comertului maritim interna-
tional: nave uriase, porturi si terminale uriase, logistica
modernd, comert fird suport pe hartie, dezvoltarea continui a
navelor-container celulare, dar formalititi sporite pentru echipaj
care trebuie indeplinite in timp record in porturi, piraterie
modernd/terorismul in crestere si presiunile in crestere asupra
responsabilititii sociale a intreprinderilor. Globalizarea cu toate
consecintele sale (pozitive si negative) este evidentd in acest
sector.
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3.1.3  Cartea verde trebuie vizutd si pe fundalul aparitiei unor
noi puteri comerciale (tirile BRIC — Brazilia, Rusia, India,
China), al suspenddrii negocierilor OMC, al faptului cd 40 % din
flota mondiald este detinutd de tri riverane Pacificului, iar 40 %
de europeni. Intreaga dezbatere intervine intr-un moment in
care pretul petrolului creste si se vorbeste continuu despre secu-
ritatea aproviziondrilor cu energie, sursele alternative de energie
si temerile privind incilzirea globala.

3.1.4 De mare sunt legate numeroase aspecte si activitdi
umane (pescuitul, mediul, transportul, cercetarea-dezvoltarea,
explorarea fundului mdrii, energia, constructiile navale, porturile,
turismul). Cartea verde examineazd interactiunile complexe
dintre activititile marine si cele maritime si pledeazd pentru o
modalitate mai integratd de elaborare a politicilor.

3.2 Aspecte economice

3.2.1  CESE salutd importanta crescandd a dimensiunii mari-
time a Europei in cartea verde, care intoarce o noud pagind in
UE cu privire la miri. Comunicarea subliniazd rolul esential pe
care serviciile de navigatie il au pentru economia europeand si
pentru viata de toate zilele si bunastarea cetdtenilor UE si care
sunt adesea ignorate de acestia. CESE sustine afirmatia privind
competitivitatea internationald a navigatiei si a porturilor intr-un
mediu globalizat, precum si necesitatea credrii unor reguli inter-
nationale echitabile pe o piatd globald. Transportul maritim si
porturile sunt recunoscute drept verigi-cheie in langurile logistice
care conecteazd piata unicd la economia mondiald. De fapt, ele
sunt sectoare de varf la nivel mondial si nu industrii in declin.
Ambele sunt identificate drept elemente-cheie ale Strategiei Lisa-
bona, care aspird si transforme Europa in cea mai competitivd
entitate comerciald a lumii. CESE observd ci recent, in UE,
constructiile navale au devenit o poveste de succes in categorii
specializate de nave.

3.2.2  Cartea verde va avea §i consecinte pozitive asupra
imaginii navigatiei si dezvoltdrii clusterelor maritime, care sunt
cele mai mari din lume. Clusterele maritime ar trebui s3 ocupe o
pozitie centrald in viitoarea politicdi maritimd a UE. CESE crede
cd UE ar trebui sd solicite realizarea unui studiu pentru a le
defini si pentru a le compara cu clusterele maritime ale altor
zone. Clusterele maritime vor fi importante pentru mentinerea
know-how-ului maritim in UE.

3.2.3  UE ar trebui s incurajeze initiativele care vizeazd si
creeze pentru publicul general o imagine pozitivd a navigatiei si
a porturilor. UE ar trebui si se ocupe de congestia din porturi si
din ciile de navigatie inguste care impiedica prestarea de servicii
eficiente. Ar trebui realizate investitii in porturi §i in legaturile
cu hinterlandul pentru a inzestra Europa cu lanturi logistice
eficiente si fard intreruperi. Cresterea transportului maritim de
scurtd distantd din ultimul deceniu ar trebui stimulatd in conti-
nuare in cadrul unui sistem european de transport integrat.

3.2.4  Desi se recunoaste faptul cd aproape 90 % din comertul
exterior al UE se realizeazd pe apd, ci procentul comertului
intracomunitar este mai mare de 40 % si cd rezidentii europeni
controleazd mai mult de 40 % din flota comerciald a lumii,
cartea verde pune accentul doar pe transportul maritim de
scurtd distantd si pe conceptul de ,autostrdzi maritime”. Cu toate
acestea, participarea crescutd a navigatiei din UE la activititile
comerciale internationale intre tari terte si alte continente nu ar
trebui subestimatd.

3.3 Aspecte sociale

3.3.1  Globalizarea constituie o provocare speciald pentru
locurile de muncd din domeniul maritim. CESE recunoaste pe
deplin importanta mentinerii know-how-ului maritim european;
acesta este esential atdt pentru industria insisi, cit si pentru
mentinerea clusterelor maritime care sunt vitale pentru interesele
economice si sociale ale Comunititii. Drept punct de plecare pot
servi mai multe actiuni care se desfisoard la nivel national,
comunitar §i internagional, iar partenerii sociali pot juca un rol
important in aceastd privintd. Impreund, ei isi pot aduce o
contributie importantd la aprofundarea know-how-ului maritim
european si la oportunititile de angajare a navigatorilor din UE.
CESE indeamnd Comisia s3 isi uneasca fortele cu statele membre
in vederea sensibilizdrii publicului si a Imbunitatirii profilului
industriei si al lucritorilor sii.

3.3.2 O politicd maritimi integratd trebuie s aibi in centrul
sdu cresterea investitiilor in educatia si formarea maritim,
pentru a sprijini furnizarea de servicii sigure, eficiente si de cali-
tate superioard. Penuria potentialdi de navigatori calificati
prezintd consecinte alarmante pentru infrastructura de securitate
marind a UE si se va adanci in absenta unor eforturi concertate
in acest sens din partea UE, a guvernelor si a industriei. Fird
acest aport de personal calificat, Europei 1i va lipsi din ce in ce
mai mult cunoasterea si experienta necesare pentru activitatile-
cheie din domeniul securitatii maritime (inspectia navelor, supra-
vegherea, legislatia, asigurarea, controlul traficului naval, actiuni
de salvare, paza de coastd si pilotajul). Mai mult, intregi clustere
maritime se pot fragmenta sau pot fi relocate in alte regiuni.

3.3.3  Posibilitdtile de a gdsi un loc de muncd terestru pentru
fostii navigatori constituie un factor important in atragerea
persoanelor intr-o carierd de navigator. Proiectul de planificare a
carierei dezvoltat de Asociatia Armatorilor din Comunitatea
Europeand (ECSA) si de Federatia Europeand a Lucrdtorilor din
Transporturi (ETF) ar putea fi util pentru a indica oportunititile
de planificare a carierei pentru navigatorii europeni, cu scopul a
face din navigatie o optiune profesionald atractivd. Conceptul ar
trebui promovat si utilizat la nivel national.

3.3.4  Un cadru adecvat al UE de promovare a know-how-
ului si a formdrii maritime europene va avea efecte pozitive
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asupra intregului ansamblu de clustere maritime (°). Este nevoie
de mai multe actiuni de sprijin pentru a incuraja formarea mate-
lotilor care vor si devind ofiteri si de investitii in academiile
navale (educarea si formarea maritimd) pe teritoriul UE, pentru a
asigura formarea in spiritul ,celor mai bune practici” si furni-
zarea unui ansamblu de competente care sunt la indltimea
dezvoltdrii tehnologice (de exemplu, ,e-navigatia”).

3.3.5  Conventia OIM privind standardele de muncd in dome-
niul maritim din 2006 (Maritime Labour Standards Convention —
MLC) (), care a fost adoptatd in unanimitate si a inlocuit 30 de
conventii-cheie ale OIM, va furniza o bazi solidd, cuprinzitoare
si globald pentru standardele de munci aplicabile navigatorilor.
CESE sprijind negocierile in curs intre partenerii sociali din UE
in vederea transpunerii acestei conventii in dreptul comunitar
prin intermediul unui acord intre partenerii sociali, luand in
considerare clauza de non-regresie inclusi in Conventia OIM.
Viitoarea politicd maritimd a UE ar trebui s solicite statelor
membre si ratifice si s aplice conventia privind munca mari-
timd — o adevidratd declaratie a drepturilor navigatorilor. De
asemenea, Comisia este incurajatd si dezvolte toate contactele
posibile pentru a asigura adoptarea in 2007 a Conventiei OIM
privind conditiile de muncd la bordul navelor de pescuit, care
nu a putut fi adoptatd in 2005.

3.3.6  CESE considerd cid existd conditii pentru a imbunatati
perceptia generald asupra navigatiei si a profesiei de navigator,
prin campanii adecvate, concepute in functie de conditiile natio-
nale. Comitetul poate contribui la promovarea identitdtii si a
patrimoniului cultural maritim al UE. Cu ocazia Anului Euro-
pean al Dialogului Intercultural ('), crearea unei Zile Maritime
Europene sau a unei Zile Europene a Oceanelor ar putea
contribui la mai buna constientizare de citre europeni a impor-
tantei acestui sector.

3.3.7  Ar trebui explorati mai pe larg ideea ca diferitii opera-
tori din clusterele maritime si finanteze crearea de programe de
formare cu scopul de a asigura mentinerea unei oferte adecvate
de know-how maritim european, care va putea fi utilizat ulterior
in activitdti terestre conexe.

3.3.8  CESE regretd absenta in cartea verde a aspectelor
sociale care privesc lucrdtorii angajati in diverse activitdti marine
in afara transportului §i a pescuitului. Comitetul indeamnd
Comisia sd abordeze aspectele sociale ale altor activititi marine
(de exemplu, constructiile navale, pilotajul, porturile, energia,
explorarea fundului marii).

3.4 Aspecte de mediu

3.4.1  CESE impdrtiseste punctul de vedere al cirtii verzi
conform cdruia conservarea resurselor marine ale Europei este

() Potrivit unui studiu BIMCO/ISF (BIMCO: Baltic and International Mari-
time Conference (Conferinta Maritimd Baltic3 si International) [ISF Interna-
tional Shipping Federation (Federatia Internationald a Navigatiei)), profilul
de varstd al ofiterilor in cadrul natiunilor cu traditie maritima continud
sd creascd, desi nu existd dovezi care sd sugereze cd cererea pentru servi-
ciile acestora va scidea.
http:/[www.ilo.org/public/english/standards/norm/mlc2006/index.htm.
Cf. unui document al Pregedintiei britanice din decembrie 2005, in UE
se adoptd multe initiative inovatoare §i ar merita si se pund un accent
mai puternic pe schimbul de bune practici.

—~—
S
.

vitald pentru imbunititirea competitivititii si a ocupdrii fortei
de muncd in Europa. Comitetul si exprimd ingrijorarea fatd de
faptul c¢d mediul maritim este supus unor amenintdri crescinde
din partea activititilor umane si a dezastrelor naturale. Protectia
acestuia este o conditie sine qua non pentru dezvoltarea durabild
pe termen lung a planetei noastre. CESE considerd cd o abordare
transsectoriald integratd ar putea constitui un instrument impor-
tant pentru toti actorii implicati in vederea gestiondrii mediului
de o manierd durabild si a optimizdrii sinergiilor dintre subsec-
toare.

3.4.2  Diversitatea biologicdi a mediului maritim trebuie
salvatd prin politici UE coerente, care si atribuie responsabilititi
tuturor actorilor implicati in lantul responsabilititii. Comisia
este invitatd sd intreprindd un studiu care sd furnizeze dovezi
stiintifice despre modul cum mediul maritim si diversitatea
biologicd ar putea imbunititi viata umana. O abordare interna-
tionald globald este solutia preferatd pentru a obtine pe termen
lung o ameliorare generald a mediului.

343 In contextul acestei abordirii globale, CESE inviti
Comisia sd se ocupe de poluarea maritimi provenind de la surse
terestre (activititi industriale, urbane, rurale), care reprezintd
80 % din poluarea totald a mdrilor. In plus, cartea verde pare sd
ignore contributia importantd a navelor de agrement la poluarea
mdrilor. Aceasta ar trebui abordati urgent. CESE considerd cd
este necesard elaborarea unei politici UE de combatere a trafi-
cului de substante toxice pe mare (exportate in tdri terte).
Punerea in aplicare a Conventiei HNS, a directivei privind moni-
torizarea navelor si a directive propuse privind protectia
mediului prin dreptul penal merg in aceastd directie.

3.4.4  Una din consecintele nedorite si neconcordantele politi-
cilor priveste lupta impotriva emisiilor atmosferice. In iulie
2006, grupul G8 a identificat emisiile atmosferice provenind de
la transporturi ca un domeniu prioritar, care necesitd actiune
urgentd in cadrul combaterii incilzirii globale. Comunicarea
recentd privind limitarea schimbdrilor climatice (%) furnizeaza
limite specifice cu privire la emisiile din transporturi si la alte
emisii de gaze de serd. Poluarea atmosfericd este o problemd
complexd, iar reducerea unui poluant poate avea un efect
negativ asupra altor poluanti, precum gazele cu efect de sera.
CESE sprijind reducerile emisiilor de CO, ale navelor. Cu toate
acestea, efectele acestor reduceri vor fi limitate daci nu se reali-
zeazd reduceri echivalente in activititile terestre, care sunt de
departe cea mai importantd cauzd a incdlzirii globale. Potrivit
raportului Stern (°) din Marea Britanie, publicat recent, transpor-
turile este rdspunzdtor doar pentru 14 % din emisiile de gaze de
serd, iar dintre acestea transporturile feroviare §i maritime repre-
zintd doar 1,75 % din emisiile mondiale.

() (COM(2007)2 (10/1/07). NAT/310: Aviz privind provocirile legate de
schimbdrile climatice — rolul societdtii civile (27.9.2006).

(°) NAT/276: Avizul privind dezvoltarea durabild in agriculturd, sectorul
forestier si pescuit §i provocdrile legate de schimbdrile climatice
(27.1.2006).
http:/[www.hm-treasury.gov.uk/independent_reviews|/stern_review_e-
conomics_climate_change/stern_review_report.cfm. Raportul Stern
apreciazd costurile inactiunii ca fiind de 5-20 % din PIB global.
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3.4.5 Intro serie de avize anterioare, CESE a subliniat ci
statele membre ar trebui si ratifice fird intrziere conventiile
internationale privind securitatea maritimi si protectia mediului
si sd se asigure cd acestea sunt aplicate in mod adecvat. Desi
transportul maritim este modul de transport cel mai eficient din
punct de vedere energetic si cel mai putin ddunitor pentru
mediu, CESE sprijind pozitia, dominanti la nivel international,
in favoarea unor limite mai scizute de emisii atmosferice decat
cele care au fost impuse recent prin Conventia MARPOL (9),
anexa VI. Masurile in favoarea reducerii emisiilor maritime
trebuie sd fie rentabile si si nu rezulte intr-o mutatie modald in
Europa de la transportul pe apd citre un mod de transport mai
putin credibil din punct de vedere ecologic. Dupd consultarea
partenerilor sociali, UE ar trebui si incurajeze o politicd de
infiintare a unor santiere de dezmembrare a navelor (atit comer-
ciale, cat si militare) scoase din uz.

3.4.6  CESE sprijind obiectivul Strategiei tematice privind
protectia §i conservarea mediului marin. Din punctul de vedere
al mediului ar putea fi utild subdivizarea zonei marine globale a
UE in regiuni, pentru a se stabili ceea ce este necesar pentru
fiecare regiune (amenajarea teritoriului marin), recunoscandu-se
cd ceea ce este necesar sau foarte util intr-o regiune poate si nu
fie necesar intr-o altd regiune. CESE salutd recunoasterea in
cartea verde a rolului sdu de forum pentru schimbul de opinii
cu privire la aplicarea principiilor generale ale politicii maritime,
inclusiv amenajarea teritoriului.

4. Observatii specifice
4.1 Reglementare mai bund

4.1.1  Meritd salutatd recunoasterea necesititii unei mai bune
reglementdri pentru a evita inconsistentele intre politicile
comune (de exemplu, transport/mediu, transport/concurentd) si
intentia de a contribui la crearea unor reguli internationale echi-
tabile in ceea ce priveste sfera de reglementare si de aplicare. De
asemenea, ar trebui sprijinitd ideea de autoreglementare ca o
completare a mecanismului legislativ.

4.1.2  CESE aprobd pe deplin abordarea cirtii verzi conform
cireia ar trebui intreprinsd o actiune la scard comunitar doar
dacd contribuie cu valoare addugatd. UE a fost criticatd pentru
tendinta de a europeniza anumite chestiuni care pot fi tratate in
mod adecvat la nivel national sau international. Aceste critici ar
trebui luate serios in considerare atunci cdnd sunt concepute
viitoarele politici, in contextul unei ,mai bune reglementari”.

4.2 Relatiile externe

42.1 In ceea ce priveste propunerea ca UE sd participe pe
viitor in organizatii maritime internationale ca entitate in paralel
cu statele sale membre, contributia in expertizi a statelor
membre ale UE in cadrul organizatiilor internationale (precum

(') Conventia internationald privind prevenirea poludrii cauzate de
nave, 1973, modificatd de Protocolul din 1978, (MARPOL 73/78), a
se vedea:
http:/[www.imo.org/Conventions/contents.asp?doc_id=678&topic_id=258.

OMI, OIM) are o reputatie deosebitd. Aceastd situatie nu ar
trebui subminatd, ci mai degrabd imbunitatita. in prezent, se
poate urmdri o cooperare/coordonare consolidatd a statelor
membre UE in cadrul organizatiilor internationale. CESE sprijind
obiectivul potrivit ciruia Comisia ar trebui si isi exercite
influenta pe langd tiri terte in vederea aplicdrii si ratificarii
conventiilor maritime internationale majore (de exemplu,
Conventia privind hidrocarburile utilizate pentru propulsia
navei, Conventia HNS privind rdspunderea si compensarea
pentru prejudicii cauzate de transportul substantelor nocive si
periculoase, Conventia LLMC 1996 privind limitarea rispunderii
in materia creantelor maritime).

42.2 O politicd eficientd si operationald a UE in domeniul
relatiilor externe ar trebui s mentini un bun cadru interna-
tional de lucru pentru serviciile de transport maritim. Negocie-
rile OMC privind serviciile (GATS) au fost importante pentru a
garanta accesul pe piatd. Desi negocierile rundei Doha au fost
suspendate, acordul de mentinere a statu-quo-ului maritim (care
impiedicd noi masuri protectioniste din partea statelor membre
ale OMCQ) ar trebui sd rdmand in vigoare. Acordul maritim bila-
teral cu China a stabilit un bun cadru de lucru pentru relatii
constructive cu China si ar trebui incheiat un acord similar cu
India.

4.2.3  Cartea verde sustine cd trebuie s fie dezvoltat in conti-
nuare sistemul juridic bazat pe Conventia ONU privind dreptul
mdrii (Convention on the Law of the Sea — UNCLOS) ('), pentru
a face fatd noilor provocdri. CESE considerd ci aceastd conventie
reflectd un delicat echilibru de interese care nu ar trebui
tulburat, in special conceptele de ,libertate de navigatie” si ,drept
de trecere inofensivd” in interiorul zonei economice exclusive
(ZEE). Alte state costiere ar putea proceda in mod similar, limi-
tand ,libertatea de navigatie” din motive mai putin inofensive.
Acest lucru ar putea avea consecinte serioase asupra comergului
maritim in unele din cdile maritime strategice ale lumii.

4.3 Spatiul maritim european comun

4.3.1 Ideea de a considera UE drept o singurd tard in scopuri
pur vamale/administrative meritd salutatq, cu conditia sd
respecte apele internationale (largul marii), Conventiile UNCLOS
si OMI, inclusiv libertatea de navigatie” si ,dreptul de trecere
inofensivd” in cadrul zonei economice exclusive (ZEE). CESE
intelege cd ideea de ,spatiu maritim european comun” se referd
doar la un spatiu maritim virtual in care se va produce o simpli-
ficare a formalitdtilor administrative si vamale pentru serviciile
maritime in interiorul UE, acordandu-se acestora un regim
asemandtor cu cel al transportului de marfuri rutier, feroviar sau
pe cdi navigabile interioare in interiorul pietei comune. Pe baza
unor clarificdri ale Comisiei si dacd se exprimi clar acest punct
de vedere in comunicare, ideea poate fi sustinutd de CESE (*2).

(") http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/convention_o-
verview_convention.htm.

('3 A se vedea TEN/258 Avizul privind politica europeand a porturilor
maritime (JO C 325 din 30.12.2006).
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4.4 Mediul marin

4.4.1  Problema calititii aerului la nivel local si regional ar
trebui abordatd prin mecanismele furnizate de Conventia
MARPOL, prin intermediul credrii eventuale a unor zone supli-
mentare de control al emisiilor de sulf (Sulphur Emission Control
Areas — SECA). Carburantii cu continut redus de sulf necesitd
investitii suplimentare in rafindrii si energie pentru a inldtura
sulful, energie care poate creste emisiile de CO, si poate
contribui astfel la incilzirea globald. In plus, nu este viabild apli-
carea a nenumdrate niveluri de control al emisiilor in diverse
zone si porturi ale lumii.

4.4.2 In ceea ce priveste emisiile atmosferice provenind de la
nave, afirmatia cd ,emisiile atmosferice de NOx provenind de la
nave vor fi mai ridicate in 2020 decat totalul celor provenind
de la activitatile terestre” ridicd semne de intrebare. CESE invitd
Comisia sd ia in considerare repercusiunile schimbdrilor clima-
tice asupra navigatiei si si examineze chestiunea organizarii
traficului naval in Oceanul Arctic.

443  Protejarea mediului marin si a biodiversititii in apele
situate dincolo de jurisdictia nationald a devenit o prioritate
importantd pentru comunitatea internationald. In acest context,
relatia dintre UNCLOS si Conventia privind diversitatea biolo-
gicd necesitd clarificdri. UE si statele sale membre ar trebui si
participe activ la evaluarea mediului marin la nivel global, reali-
zatd de citre ONU.

444  Comisia Europeand a propus o strategie de mediu pe
termen lung pentru a curdta si a proteja Marea Mediterand.
Acest ecosistem unic se deterioreazd, iar presiunile asupra
mediului sporesc riscurile pentru sinitatea umand si activititile
economice care depind de mare. in mod similar, Marea Baltica si
Marea Neagrd, care sunt mdri practic inchise, meriti o atentie
speciald, date fiind cantititile mari de petrol rusesc transportate
pe acestea, cresterea globald a traficului si eutroficarea provenind
de la surse terestre si rauri. O dezbatere sensibild are loc si cu
privire la impactul asupra mediului al conductei propuse in
Marea Balticd (Rusia/Germania). Problemele de mai sus sunt
exacerbate de activitdtile vaselor militare — care nu intrd sub
incidenta normelor europene — si care sunt din ce in ce mai
diunitoare mediului si turismului.

4.5 Pescuitul

451  Sectorul pescuitului (")) este dependent intr-o largd
misurd de un mediu maritim durabil, far viitorul sdu rezida intr-
un ecosistem maritim care functioneazd in mod optim, din
punct de vedere biologic, economic si social.

452 ,Codul de conduitdi pentru un pescuit responsabil”
(FAO) ar putea servi ca referintd pentru toate administratiile din
domeniul pescuitului. Sectorul pescuitului trebuie si dezvolte
instrumente mai bune (de exemplu, echipamente, unelte de
pescuit) pentru a creste selectivitatea si a reduce prejudiciile
aduse fundului mirii. In contextul unei abordiri integrate este
necesar s se stabileascd zone maritime protejate pentru a salva
biotopurilor de amenintarea pescuitului nereglementat si ilegal si
pentru a dispune de statistici mai bune privind capturile de

(") NAT/333: Aviz: Pescuitul durabil in UE, NAT/316: Avizul
(25.9.2006): Imbundtdtirea situatiei economice in industria pescui-
tului si NAT/280: Avizul (25.9.2006): Politica comund a pescuitului i
dreptul marii. JO C 318 din 23.12.2006 si JO C 65 din 17.3.2005.

peste. O amenajare mai bund a teritoriului ar putea contribui la
dezvoltarea turismului maritim, la salvarea pescuitului si dezvol-
tarea regionald si la crearea de noi locuri de muncd in sectorul
maritim in zonele rurale.

4.6 Paza de coastd europeand

4.6.1  CESE se intreabd dacd promovarea in acest stadiu a
ideii unei paze de coastd europene ar crea valoare adiugata.
Studiul de fezabilitate care va fi prezentat in curnd va furniza
informatii pretioase asupra pozitiei Comisiei in aceastd privintd.
Ludnd in considerare diferentele existente cu privire la structura,
functiile §i responsabilititile diverselor organisme nationale ale
statelor membre, CESE considerd ci obiectivele dorite pot fi
atinse la fel de bine printr-o cooperare consolidata a autorititilor
corespunzdtoare din statele membre, in special in domeniul
securitdtii, al imigratiei ilegale, al traficului ilegal si al investigarii
in comun a accidentelor.

4.7 Registrul european

4.7.1  Propunerea de a infiinta un registru european supli-
mentar si optional (de exemplu, EUROS) este un subiect de
ingrijorare. Desi atractiv ca un simbol al unitiii si excelentei
europene, introducerea unui pavilion UE este o miscare prema-
turd, dat fiind faptul cd politicile economice, fiscale si sociale ale
statelor membre nu sunt armonizate. O astfel de propunere ar
putea fi consideratd drept incoronarea unei armoniziri europene
generale in viitorul indepartat, care nu este incd vizibild in
prezent. In plus, utilizarea cuvantului registru european
complementar” produce confuzie, ridicind problema avantajelor
suplimentare pe care le-ar putea avea pentru transportul
maritim un astfel de registru, in comparatie cu registrul national,
prin intermediul directivelor comunitare. Misuri pozitive si alte
stimulente pot fi coordonate prin directive si puse la dispozitia
tuturor registrelor nationale. Crearea unui registru specific
comunitar ar trebui insotitd de recunoasterea si consolidarea
dreptului social european aplicabil acestui nou registru.

4.8 State costiere de ,calitate”

4.8.1  CESE recomandi insistent stabilirea unor state costiere
de ,calitate” care constituie veriga lipsd in langul calitatii. Statele
costiere de ,calitate” ar trebui si furnizeze servicii esentiale
navelor: De exemplu, un stat costier de ,calitate”: isi indeplineste
obligatiile internationale ratificind si aplicind conventiile
adoptate la nivel international, urmeazd liniile directoare ale
OMI/OIM privind tratamentul echitabil al navigatorilor, dispune
de instalatii adecvate de colectare a deseurilor, isi intretine dispo-
zitivele de ajutor pentru navigatie si hirtile nautice, oferd navelor
in primejdie un loc de refugiu (mai degrabd decit si riste un
dezastru ecologic refuzandu-l), asigurd cd se iau toate mdsurile
pentru a usura trecerea inofensiva sigurd a navelor pe teritoriul
sau si oferd stimulente navelor de calitate care recurg la porturile
sale sau navigheazd prin apele sale. Din picate, pare si existe o
lipsd generald de angajament fatd de acest important rol din
partea unor state costiere.
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4.8.2  Cartea verde oferd oportunitatea de a dezvolta criterii
mdsurabile si ,cele mai bune practici” pentru statele costiere.
Conceptul ar trebuie propus de statele membre UE in cadrul
OMI in vederea dezvoltdrii unor criterii masurabile corespunzi-
toare pentru a evalua performanta statelor costiere.

4.8.3  CESE sprijind propunerea Comitetului Regiunilor (') de
infiintare a unui fond european costier si insular, care si includd
mai multe activitdti maritime.

4.9 Turismul costier

49.1  CESE observd cd Europa este prima destinatie turisticd
a lumii. Comitetul sprijind ideea de a dezvolta un turism alter-
nativ de calitate in zonele costiere. Cartea verde recunoaste
faptul cd turismul durabil va duce la diversificarea serviciilor
turistice cu scopul de a decongestiona tirmurile mdrilor, de a
furniza surse alternative de venituri pescarilor si de a dezvolta
activitdti destinate conservarii patrimoniului cultural. CESE nu
poate decit sd subscrie la initiativele de mai sus.

4.10 Probleme sociale
4.10.1  CESE observd excluderea pescarilor si navigatorilor
din legislatia sociald europeand in cadrul urmatoarelor directive:

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

(**) Avizul CoR 258/2006 (13-14.2.2007).

privind concedierile colective, transferul intreprinderilor, infor-
marea/consultarea lucrdtorilor si detasarea acestora). Aceastd
excludere a fost initial justificatd de faptul ci legislatia sociali a
fost conceputd pentru industriile terestre mai degrabd decat
pentru aspectele specifice ale muncii pe mare. Comitetul invitd
Comisia sd reevalueze aceste excluderi in stransd colaborare cu
partenerii sociali.

4.11 Acorduri de incdrcare a navelor

411.1  Consideratii de securitate sporitd au determinat mai
multe state membre UE si incheie cu tdri terte acorduri bilate-
rale de incircare a navelor. CESE considerd ci este de dorit o
abordare coordonatd din partea statelor membre UE a acestor
initiative, precum si o diviziune a muncii coordonatd intre
statele membre, care si includi marina acestora in aplicarea
acestor reguli. O alternativi ar putea fi ratificarea rapida a Proto-
coalelor Conventiei privind reprimarea actelor ilicite (Supression
of Unlawful Acts (SUA) Protocols) de citre statele membre UE.
Aceste protocoale au obiective similare cu cele ale Initiativei de
securitate impotriva proliferdrii, dar includ garantii importante
pentru a proteja interesele comerciale legitime ale operatorilor
maritimi i drepturile omului pentru navigatori.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS



20.7.2007

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 16857

Avizul Comitetului Economic si Social European privind ,,O politici portuard comund la nivelul

(2007/C 168/12)

La 6 iulie 2006, Comitetul Economic si Social European, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2) din
Regulamentul de procedurd, a hotdrat si elaboreze un aviz cu privire la O politicd portuard comund la nivelul

UE.

Sectiunea pentru transporturi, infrastructurd si societatea informationald, insdrcinatd cu pregitirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007. Raportor: dl Jan SIMONS.

In cea de a 435-a sesiune plenari, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 26 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 137 voturi pentru, 2 voturi impotrivd si 7 abtineri.

1. Concluzii

1.1 Prezentul aviz din proprie initiativdi se concentreazd
asupra acelor aspecte ale politicii portuare europene cu privire la
care partile interesate din domeniul portuar ar trebui sd ajungd
la un consens. De aceea, raportul este intocmit cu consultarea
organizatiilor partilor interesate care au fost invitate si-si
exprime punctul de vedere in cadrul a doud audieri publice, care
au avut loc la 20 noiembrie 2006 si 20 februarie 2007 (*).

1.2 Audierea a confirmat necesitatea ca politica portuard
europeand sd abordeze urmitoarele teme:

a) asigurarea unei dezvoltiri durabile a porturilor i a capaciti-
tilor portuare;

b) crearea unui cadru clar si transparent pentru finantarea inves-
titiilor portuare;

¢) clarificarea procedurilor privind accesul pe piata serviciilor
portuare;
d) rezolvarea blocajelor operationale care limiteaza eficienta

porturilor;

) promovarea unor conditii de lucru sigure si corespunzitoare
si a unor raporturi de muncd constructive in porturi;

f) promovarea competitivititii globale si a unei perceptii pozi-
tive a porturilor.

—
~—

Urmdtoarele organizatii au fost invitate la audierile publice:

Asociatia europeand pentru servicii de expeditie, transport, logistica si
vamald (European Association for Forwarding, Transport, Logistic and
Customs Services, CLECAT), Asociatia proprietarilor de nave din
Comunitatea Europeand (European Community Shipowners’ Associa-
tion, ECSA), Asociatia agentilor si brokerilor de nave din Comunitatea
Europeand (European Community Association of Ship Brokers and
Agents, ECASBA), Consiliul european al transportatorilor navali
(European Shippers’ Council, ESC), Asociatia Camerelor de Comert si
Industrie din UE (Association of European Chambers of Commerce and
Industry, EUROCHAMBRES), Asociatia europeand a pilotilor maritimi
(European Maritime Pilots’ Association, EMPA), Asociatia europeand a
barcagiilor (European Boatmen’s Association, EBA), Asociatia euro-
peana a proprietarilor de remorchere (European Tugowners Associa-
tion, ETA), Federatia europeand a lucritorilor din transporturi
(European Transport Workers’ Federation, ETF), Consiliul international
al docherilor (International Dockers’ Council, IDC), Organizatia euro-
peand a porturilor maritime (European Sea Ports Organisation, ESPO),
Federatia europeand a porturilor interioare (European Federation of
Inland Ports, EFIP), Federatia europeand a operatorilor portuari privati
(Federation of European Private Port Operators, FEPORT), Comitetul
capitanilor de porturi europene (European Harbour Masters’
Committee, EHMC) si Federatia europeani a asociatiilor de stocare in
tancuri (Federation of European Tank Storage Associations, FETSA),
EUROGATE.

1.3 Aceste teme corespund in linii mari temelor propuse de
Comisia Europeand in procesul de consultare cu privire la o
viitoare politicd portuard europeand. Aceastd consultare a fost
initiatd in urma retragerii a doud proiecte de directiva ale Comi-
siei privind accesul la piata serviciilor portuare () si se preconi-
zeazd cd se va incheia pand in iunie 2007.

1.4 In cursul dezbaterii directivei privind serviciile portuare
s-au prezentat multe informatii in domenii cum sunt finantarea
porturilor si procedurile de acces la piata serviciilor portuare.
De aceea, orice progres inregistrat in aceste domenii ar trebui sd
producd rezultate concrete pe termen scurt.

1.5  Blocajele operationale, mai ales cele legate de procedurile
administrative §i de transportul in hinterland, pot fi analizate in
contextul initiativelor existente, precum programele pentru
modernizarea serviciilor vamale, liberalizarea ciilor ferate si
pentru navigatia in apele interioare (NAIADES). Acest demers se
inscrie, de asemenea, in contextul mai larg al revizuirii Cartii
albe privind transportul (}) si al Comunicdrii Comisiei privind
logistica ().

1.6  UE poate stimula norme de sigurantd si fiabilitate ridicate
in porturile europene prin furnizarea unui sprijin (financiar)
adecvat programelor de formare si educare si prin punerea in
aplicare a legislatiei in materie de siguranta.

1.7  Este deosebit de importantd crearea unei bune politici
sociale in porturi, in stransi colaborare cu partenerii sociali, care
poartd rdspunderea principald in acest sens. Autoritdtile natio-
nale si partenerii sociali dispun de instrumente importante

() A se vedea urmitoarele doud avize ale CESE pe aceastd temd: avizul

CESE privind Propunerea de directivd a Parlamentului European si a
Consiliului privind accesul la piata serviciilor portuare, JO C 48,
21.2.2002, pp. 122-129 si avizul CESE Frivind Propunerea de direc-
tivd a Parlamentului European si a Consiliului privind accesul la piata
serviciilor portuare (COM(2004) 654 final 2004/0240 (COD))
JO C 294, 25.11.2005, pp. 25-32.
A se vedea si avizul CESE privind Comunicarea Comisiei citre Consiliu
si Parlamentul European privind formarea si recrutarea navigatorilor,
JO C 80, 3.4.2002, pp. 9-14; si avizul CESE privind accesul viitor la
Europa pe cale maritima: evolutii §i anticiparea acestora, JO C 157,
28.6.2005, pp. 141-146.

(®) Comunicarea Comisiei citre Consiliu si Parlamentul European: Pentru

o Europd in miscare — mobilitate durabild pentru continentul nostru

— Evafuarea intermediard a Cartii albe a Comisiei Europene privind

transportul din 2001, COM(2006) 314 final.

Comunicarea Comisiei citre Consiliul, Parlamentul European, Comi-

tetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor ,Logistica

transporturilor de marfuri in Europa — cheia mobilitatii durabile”,

COM(2006) 336 final.

—
=
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pentru crearea unei bune politici sociale, cum ar fi conventiile
Organizatiei Internationale a Muncii (OIM) privind activititile
portuare, care de asemenea, pot aduce o contributie importantd
la crearea de conditii de concurentd echitabile. Comisia trebuie
sd incurajeze statele membre in sensul ratificdrii respectivelor
conventii.

1.8 UE poate stimula tinerii sd aleagd o carierd in domeniul
portuar prin actiuni similare celor intreprinse pentru a atrage
tinerii spre cariere in domeniul maritim. Formarea nauticd la
nivel inalt va permite existenta in viitor a unui numdr suficient
de piloti calificati, cdpitani de porturi si alti profesionisti in
porturi.

1.9  In plus, organizarea unui dialog social european pe tema
porturilor maritime ar putea reprezenta o contributie valoroasa,
cu conditia ca organizatiile care reprezintd partile interesate la
nivel european si cadd de acord asupra unui program de interes
comun.

1.10 O dezbatere fundamentald privind dezvoltarea portuard
durabild este de importantd vitald in contextul politicii portuare
europene. Porturile poartd o mare rdspundere in atingerea unui
nivel ridicat in ce priveste respectarea normelor de protectie a
mediului si trebuie incurajate sd investeascd in continuare in
acest domeniu. Cu toate acestea, a devenit foarte clar intre timp
cd problemele sunt cauzate in mare misurd si de caracterul
ambiguu al legislatiei UE in materie de protectie a mediului.

1.11  Sunt necesare in continuare investigatii pentru a stabili
dacd prin intermediul programelor de amenajare a teritoriului s-
ar putea contribui la imbunititirea certitudinii juridice si la
crearea mai multor oportunititi de dezvoltare portuard. In
acelagi timp, trebuie si se admitd faptul ¢ porturile sunt adesea
situate in apropierea unor zone naturale protejate aviand o
deosebitd importantd; care trebuie conservate si avute in vedere
in contextul dezvoltdrii portuare.

1.12  CESE intelege ci acest concept de ,spatiu maritim euro-
pean comun”, curpins in Cartea verde privind politica maritim3,
se referd la un spatiu maritim virtual. In misura in care acesta
corespunde viziunii Comisiei si dacd aceasta il exprimi clar si
inechivoc, CESE poate sustine acest concept cu conditia ca, in
apele internationale (in marea liberd), si respecte UNCLOS si
conventiile OMI, inclusiv ,libertatea de navigatie” si ,dreptul de

trecere inofensivd” in cadrul Zonei economice exclusive (ZEE).

1.13  In cele din urmd, UE ar trebui si sprijine competitivi-
tatea globald a porturilor din UE in contextul globalizirii si sd
stimuleze initiativele menite sd restabileascd perceptia pozitiva
asupra porturilor, dand astfel nastere unui sprijin general din
partea opiniei publice. Acest demers necesitd o abordare inova-
toare, care sd exploateze potentialul cultural, turistic si de agre-
ment al oraselor-port.

1.14 O politicd portuard europeand nu presupune in mod
necesar elaborarea unei noi legislatii. In special adoptarea de
instrumente juridice fard caracter obligatoriu (,soft law”) (°) ar
putea constitui o alternativd adecvatd la legislatie, pe de o parte,
si 0 abordare de la caz la caz, pe de altd parte.

() ,Soft law” se referd la normele de conduitd reglementate in instrumente
juridice fard caracter obligatoriu, dar care pot avea un anumit efect
juridic indirect §i sunt create pentru a produce efecte practice. Printre
aceste instrumente se numdrd comunicarile interpretative, orientdrile si
codurile de bund practica.

1.15 O politicd portuard europeani ar trebui si evite, in
general, orice formd inutild de interventionism i ar trebui si se
concentreze pe: a) punerea in aplicare a dispozitiilor tratatului
atunci cind este necesar, b) asigurarea indeplinirii in mod
adecvat a rolului public al porturilor, ¢) stimularea comporta-
mentului orientat spre piatd si d) promovarea unei imagini pozi-
tive a sectorului in rindul cetitenilor. Daci este cazul, ar trebui
revizuitd legislatia UE existentd care impiedicd dezvoltarea dura-
bild si armonioasi a porturilor maritime.

2. Problemele cu care se confrunti porturile maritime
europene

2.1  Principala criticd adusd proiectului de directivi privind
serviciile portuare s-a referit la faptul ¢ acesta nu tine seama de
evolutiile pietei si de problemele pe care acestea le ridicd pentru
porturile europene; in plus, a incercat si impund un model
universal de administrare a porturilor, ignordnd dimensiunea
sociald a acestora. Acesti factori nu trebuie trecuti cu vederea
cand se face o analizd detaliatd a politicii portuare europene (°).

2.2 Porturile maritime se numdrd printre sectoarele cu o
crestere solidd in domeniul transporturilor in cadrul economiei
europene. Acest lucru este in special valabil pentru transportul
containerelor. Multe din regiunile europene nu au capacititile
necesare, ceea ce creeazd probleme serioase de aglomerare (7).

2.3 Prin urmare, este necesard utilizarea in conditii optime a
capacitdtilor portuare existente si dotarea porturilor cu noi capa-
cititi (%), dacd este cazul. De asemenea, este necesard asigurarea
cdilor maritime de acces optime citre porturi (dragare) si
dezvoltarea infrastructurii in hinterland. Este evident ¢ porturile
nu pot fi situate in alte regiuni decat cele de coastd, inclusiv
estuare, care fac obiectul unei concurente acerbe pentru spatiu.
Porturile sunt constiente de impactul lor asupra mediului si au
realizat investitii semnificative in ultimii ani pentru a putea
respecta standardele ridicate de protectie a mediului. Acest fapt
nu exclude insd rezistenta autorititilor locale si a oraselor care
au tendinta de a se concentra asupra aspectelor externe negative
legate de activitatea portuard si nu sunt intotdeauna constiente
de valoarea addugatd si de aspectele pozitive legate de porturi.
Mai mult decit atét, incertitudinea juridicd generatd de legislatia
europeand in materia conservarii naturii amplificd tensiunile din
jurul planurilor esentiale de dezvoltare a porturilor, ducand la
intrzieri considerabile.

2.4 Dezvoltarea capacititilor portuare necesitd investitii
substantiale. Din cauza restrictiilor bugetare existente, capitalul
privat este esential pentru finantarea infrastructurii §i suprastruc-
turii portuare. In acest sens, este necesar un angajament pe
termen lung din partea investitorilor privati in porturi.

(6

s

Pentru o prezentare mai detaliatd a evolutiilor si problemelor pietei a se
vedea ESPO si ITMMA, Factual Report on the European Port Sector,
2004.

() Pentru o analizd recentd a fenomenului a se vedea studiul: The Euro-
pean and Mediterranean Container port Markets to 2015, publicat de
Ocean Shipping Consultants in 2006.

Avizul CESE privind accesul viitor la Europa pe cale maritima: evolutii
si anticiparea acestora, JO C 157, 28.6.2005, pp. 141-146.

—
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2.5 Pe langd o dezvoltare sustinutd, sectorul portuar euro-
pean se caracterizeazd, de asemenea, prin procese de globalizare
si consolidare. Porturile maritime europene lucreazd cu grupuri
internationale de armatori si au apdrut mari grupuri de opera-
tori de terminale care oferd servicii in mai multe porturi euro-

pene ().

2.6  Concurenta in domeniul portuar european ar trebui si se
concentreze asupra lanturilor logistice ('°). Diviziunea traditio-
nald a sarcinilor in cadrul lantului logistic a devenit neclard in
urma introducerii strategiilor de integrare verticald. Porturile
europene concureazd din ce in ce mai mult in interiorul lantu-
rilor de aprovizionare §i au devenit ,habitate naturale” pentru
servicille de logisticd. Porturile maritime au nevoie ca toate
modurile de transport si functioneze optim.

2.7 In calitate de puncte de legdturd intermodale, eficienta
porturilor maritime depinde foarte mult de eficienta serviciilor
furnizate att in hinterland, cat si in foreland. Mai mult, portu-
rile maritime sunt locatii preferate pentru efectuarea controa-
lelor la frontierd in ceea ce priveste siguranta si securitatea
vaselor, controlul vamal, sinitatea publicd, calitatea mediului,
prestatiile sociale si conditiile sociale la bord; multe dintre aceste
controale sunt specifice sectorului maritim si nu sunt intot-
deauna bine coordonate si armonizate.

2.8 Ca o consecintd a proceselor descrise mai sus, organele
de administratie a porturilor maritime in multe cazuri isi revi-
zuiesc rolul traditional de autoritate portuard in cadrul proce-
selor de reforma.

3. Teme pentru o politici portuard europeand

3.1  Asa cum s-a evidentiat mai sus, politica portuard mari-
tima europeand trebuie sd se concentreze pe stimularea cresterii
durabile, crearea unui mediu atractiv pentru investitii in porturi,
cresterea certitudinii juridice, optimizarea integrdrii porturilor
maritime in lantul de aprovizionare, imbunititirea globald a
competitivitatii si asigurarea unei bune politici sociale si a unor
raporturi sociale constructive, astfel incat toate aceste aspecte sd
contribuie la crearea unei imagini pozitive a porturilor, in sensul
ca acestea si fie vazute ca locuri de munci atractive.

3.2 Acest obiectiv global poate fi impdrtit in sase teme, care
au fost recunoscute de Comisia Europeana:

a) asigurarea unei dezvoltiri durabile a porturilor i a capaciti-
tilor portuare;

b) crearea unui cadru clar si transparent pentru finantarea inves-
titiilor portuare;

¢) clarificarea procedurilor pentru accesul pe piata serviciilor
portuare;

(°) Acest lucru este in special valabil in cazul marfurilor transportate in
containere, sector in care incd din 2002, 70 % din piatd era deja contro-
latd de sase operatori principali (ESPO si ITMMA, p. 38), dar acest
fenomen este prezent, J) e asemenea, pe pietele de transport de marfuri
solide in vrac si de marfuri in general.

(") Pentru mai multe detalii, a se vedea Avizul CESE TEN/262 privind

propunerea Comisiei ,Logistica transportului de marfuri in Europa —
cheia mobilititii durabile” COM(2006) 336 final.

d) rezolvarea blocajelor operationale care limiteazd eficienta
porturilor;
¢) sprijinirea operatiunilor sigure si fiabile §i a conditiilor de

muncd optime in porturi;

f) promovarea competitivitatii globale si a perceptiei pozitive a
porturilor.

Prezenta sectiune dezvoltd aceste teme.

4. Asigurarea unei dezvoltiri durabile a porturilor si a
capacititilor portuare

4.1  Porturile sunt adesea situate in apropierea zonelor natu-
rale protejate care au o importantd deosebitd. Armonizarea valo-
rilor ecologice si economice s-a dovedit pentru multe porturi un
exercitiu de invitare dificil, care a dus adesea la situatii conflic-
tuale. Porturile maritime europene au realizat totusi progrese
considerabile in respectarea standardelor ridicate de protectie a
mediului §i imbundtdtire a managementului de mediu (") si au
reusit sd incheie in decursul anilor acorduri constructive cu
organizatiile neguvernamentale §i partile interesate de la nivel
local, care au avut ca rezultat castiguri atit pentru mediu, cét si
pentru porturi.

42  Cu toate acestea, incertitudinile juridice cu privire la
punerea in aplicare a legislatiei in materie de conservare a
naturii continud si genereze intdrzieri semnificative ale multor
proiecte. Se cunoaste ci aceste intdrzieri sunt produse in mare
parte de ambiguitdtile existente in legislatia UE in vigoare,
precum directivele privind pasarile si habitatele si directiva-cadru
privind apa. Definirea unor concepte esentiale este in continuare
neclard (') si duce la interpretdri diferite in statele membre.

4.3 Comisia poate contribui la remedierea acestei situatii prin
acordarea de asistentd in mterpretarea legislatiei existente. in
acelasi timp, aceasta ar trebui si stimuleze porturile maritime
europene sd-si asume rdspunderea in domeniul managementului
de mediu, incurajind, de exemplu, difuzarea celor mai bune
practici prin initiative sectoriale precum ECOPORTS (V).

44  Cu toate acestea, neluarea in considerare a factorilor
economici si conflictele intre diferitele regimuri juridice ante-
rioare aplicabile zonelor destinate dezvoltarii portuare reprezintd
o cauzd majord a problemelor existente. Dezvoltarea durabild
inseamnd mentinerea unui echilibru intre factorii economici,
sociali si ecologici, echilibru la care nu s-a ajuns incd in totali-
tate.

(") Pentru o prezentare generald a se vedea, de exemplu,: ESPO Environ-
mental Survey 2004 — Review of European Performance in Port Envi-
ronmental Management.

('*) De exemplu, directivele europene privind pasirile si habitatele permit

interpretdri diferite in ceea ce priveste evaluarea, acordurile preexis-

tente, anahza alternativelor, asa-numitele ,motive imperative de interes
ubhc major”, cerintele privind compensatiile etc.

Prmectul ECOPORTS sprijinit de Comisie s-a derulat pand in 2005 si a

incurajat administratorii porturilor si aplice autoreglementarea in

chestiuni legate de protectia mediului. Activitatea este continuati in
prezent de fundatia ECOPORTS. ( http://www.ecoports.com).

(13
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4.5  Principalele neajunsuri ale actualei legislatii UE in materie
de protectie a mediului au fost evidentiate intr-un studiu recent
finantat de Comisia Europeand in cadrul proiectului Platforma
de coordonare a transportului maritim (MTCP) (*). Studiul trece
in revistd, de asemenea, un numir de recomandiri politice
concrete pentru sporirea certitudinii juridice in ceea ce priveste
proiectele de dezvoltare portuard, inclusiv crearea unei retele
coerente de zone de dezvoltare portuard strategica.

4.6  Comisia Europeand lanseazd in recenta Carte verde
privind politica maritima (**) conceptul de amenajare teritoriald
maritimd (') care, impreund cu Administratia integrati a zonei
de coastd (ICZM), are scopul de a controla concurenta crescinda
intre activitdtile maritime pentru utilizarea apelor europene de
coastd si pentru a oferi o mai mare certitudine juridica.

4.6.1  Trebuie salutatd ideea ca, In scopuri exclusiv vamale/
administrative, UE sd fie consideratd ca fiind o singurd tard, cu
conditia ca, in apele internationale (in marea liberd), si respecte
UNCLOS si Conventia OM], inclusiv ,libertatea de navigatie” si
.dreptul de trecere inofensivd” in Zona economici exclusiva
(ZEE). CESE intelege cd acest concept de ,spatiu maritim comun
european” se referd la un spatiu maritim virtual in care se vor
simplifica formalitdtile administrative si vamale pentru serviciile
maritime din interiorul UE, conferindu-le un regim asemandtor
transportului cu camionul, feroviar sau navigatiei pe cdile navi-
gabile interioare din cadrul pietei interne. In mdsura in care
acesta corespunde viziunii Comisiei si dacd aceasta il exprimd
clar, CESE poate sustine acest concept (V).

4.7 In cele din urmi, abordarea actuald a porturilor maritime
in cadrul retelelor de transport trans-europene (TEN-T) ar putea
fi revizuitd pentru a genera mai mult sprijin la nivel european
pentru proiectele de infrastructurd in hinterland, extrem de
importante pentru porturi. Proiectele de interes comun in cadrul
TEN-T pot fi considerate ca fiind proiecte de interes public
major in contextul legislatiei de protectie a mediului (*¥), de
vreme ce statutul TEN-T are deja in vedere aspectele de protectie
a mediului.

4.8 Solutiile prezentate mai sus nu trebuie insd sd ducd la o
amenajare portuard centralizatd la nivelul UE sau la politici
portuare strict nationale. Acestea ar trebui si incurajeze apli-
carea principiului ,de jos in sus”, astfel incit propunerile de
proiecte sd fie selectate de administratia portuard impreund cu
autorititile regionale sau nationale, dacd este cazul, §i sd tind
seama de evaludrile obiective economice care confirmd standar-
dele metodologice comune si respectd cadrul legislativ in
vigoare.

(") E.Van Hoydonk, Raportul MTCP cu privire la impactul legislatiei UE in
materie de protectia mediului asupra ciilor navigabile i porturilor,
2006.

(") Cartea verde ,Citre o viitoare politicdi maritimd a Uniunii: o viziune
europeand pentru oceane si mari”, COM(2006) 275 final.

(*9) In conformitate cu Cartea verde, amenajarea teritoriald maritima joacd
un rol-cheie in reducerea gradului de vulnerabilitate a zonelor mari-
time si de coastd. Un sistem cuprinzitor de amenajare teritoriald ar
putea imbundtiti mediul de reglementare stabil pentru sectoarele in
care sunt necesare investitii considerabile care risc si aibd efecte
asupra localizdrii activitatii economice. Coordonarea tuturor activita-
tilor maritime prin intermediul amenajdrii teritoriale maritime ar
putea contribui la asigurarea unei dezvoltiri durabile a regiunilor de
coastd din punct de vedere economic si al protectiei mediului.

("7) A sevedea Avizul TEN/255 privind Cartea verde: Citre o viitoare poli-
ticd maritima a Uniunii (JO C 93 din 27.4.2007).

(%) A se vedea recomanddrile studiului MTCP mentionat anterior.

~

5. Crearea unui cadru clar si transparent pentru finantarea
investitiilor portuare

5.1  Investitiile substantiale indispensabile in porturile mari-
time fac necesard existenta unui cadru juridic financiar clar la
nivelul UE. Certitudinea juridici este necesard mai ales in
privinta conditiilor care permit finantarea publicd a porturilor
fard a se produce denaturarea concurentei. Existd un consens cu
privire la modul cel mai eficient de realizare a acestui cadru prin
intermediul unor orientdri privind ajutoarele de stat.

5.2 Scopul orientdrilor pentru ajutoarele de stat ar trebui sd
fie acela de a clarifica normele Tratatului privind Uniunea Euro-
peand in materia ajutoarelor de stat (in spetd articolele 73, 86,
87 si 88) care se aplicd porturilor. Orientdrile ar trebui sd indice
cazurile in care finantarea publicd este consideratd ajutor de stat
si trebuie anuntate Comisiei pentru a fi examinate. Dacid ajutorul
respectd criteriile de exceptare prevdzute de tratat, Comisia il
poate declara compatibil cu dispozitiile tratatului.

5.3  Este general acceptat ci finantarea publicd a urmdtoarelor
investitii §i activitdti nu este consideratd ajutor de stat si, prin
urmare, nu este necesar ca statele membre sd informeze Comisia
cu privire la aceste scheme de finantare:

a) furnizarea si exploatarea (inclusiv intretinerea) infrastructurii
situate 1n afara zonei portuare si care leagd portul de uscat si
de ciile de acces maritim. Intretinerea ciilor de acces maritim
in porturi include dragarea si mentinerea accesibilitdtii aces-
tora prin intermediul serviciilor spargitoarelor de gheat3;

b) compensatiile pentru activititile administratiei portuare care
nu au un caracter economic si care sunt in mod normal
responsabilitatea administratiei portuare in exercitarea func-
tiilor sale oficiale ca autoritate publicd att in afara, cat si in
interiorul portului.

5.4  Furnizarea si exploatarea infrastructurii portuare este insd
un subiect mai complex. Se poate face diferenta Intre infrastruc-
tura de acces si de apdrare, pe de o parte, si infrastructura
internd a portului, pe de altd parte. Cea dinti poate fi definitd
ca intreaga infrastructurd care permite accesul maritim si
terestru la zona portuard, inclusiv accesul maritim si instalatiile
de apdrare, legiturile de acces terestre la facilititile de transport
public general si infrastructura necesard serviciilor publice in
zona portuard. Infrastructura portuard internd poate fi definitd
ca lucriri de constructii civile in interiorul zonei portuare, care
faciliteazd furnizarea de servicii navelor si vaselor de transport
de marfuri.

5.5 Un factor important este dacd infrastructura portuard
este de interes general pentru port sau dacd este rezervati
pentru un anume utilizator sau operator. Orientdrile ar trebui sd
stabileascd o distinctie practicd.
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5.6  Existd un consens referitor la acordarea de ajutoare
pentru furnizarea si exploatarea suprastructurii portuare, de
exemplu pentru dispozitivele de suprafatd, clddiri, echipamente
mobile si fixe necesare pentru producerea de servicii. Finantarea
publicd in aceste domenii este considerati de obicei ajutor de
stat.

5.7  Presupunind cd se poate face o diferentd clard intre
investitii si activitati, fie cd acestea sunt sau nu sunt finantate
din fonduri publice asa cum prevad normele privind ajutorul de
stat, pare logic sd se aplice principiul conform ciruia adminis-
tratia portuard ar trebui si aibi deplind autonomie financiard
pentru a recupera de la utilizatori costurile investitiilor si activi-
tatilor care nu au fost finantate prin ajutoare de stat.

5.8 De asemenea, ar trebui modificatd directiva privind trans-
parenta (**) astfel incit aceasta si fie aplicabild tuturor portu-
rilor. Astfel, ar fi necesar ca administratiile portuare si indice
intrdrile de fonduri publice in conturile lor si sd intocmeascd
bilanturi separate daci furnizeaza atdt servicii publice, cat si
servicii economice normale. Acestea din urmd au o importantd
speciald, avind in vedere posibilitatea de a obtine finantare
publicd drept compensare a obligatiilor de prestare de servicii
publice.

6. Clarificarea procedurilor pentru accesul pe piata servi-
ciilor portuare

6.1  Avand in vedere experientele in urma celor doud propu-
neri legislative ale Comisiei Europene cu privire la accesul pe
piata serviciilor portuare, ar fi adecvat si se acorde indrumare
pe baza cadrului juridic existent in UE si sd se analizeze instru-
mentele care ar putea fi folosite pentru porturi si modul de apli-
care a acestora.

6.2 Pentru multe porturi ar fi foarte util si dispund de orien-
tdri sau recomandari, mai degrabd decit de mdsuri legislative
privind procedurile de selectie, precum cererile de ofertd sau alte
instrumente acceptate, conditiile pentru obtinerea de concesiuni
si contracte de inchiriere de teren etc.

6.3  Astfel de orientdri ar fi, de asemenea, utile §i pentru a
clarifica statutul juridic al serviciilor (de exemplu anumite parti
din sarcina de pilotaj) care servesc drept sarcini publice, de
exemplu, pentru siguranta generald in porturi.

7. Rezolvarea blocajelor operationale care limiteazi
eficienta porturilor

7.1  Pe langd problemele structurale legate de lipsa unei capa-
citdti adecvate a infrastructurii, asa cum s-a mentionat anterior,
se mai mentioneazd §i obstacole de tip operational care limi-
teazd eficienta portului. In general, acestea se manifestd in a)
birocratia administrativa, controale si inspectii si b) deficiente in

(*) Directiva 1980/723/CEE, modificata de Directiva 2000/52/CE.

transportul in hinterland.

7.2 Existd un consens ci UE ar trebui si progreseze cu
modernizarea serviciilor vamale si si se asigure ci politicile
privind serviciile vamale (*), siguranta maritimd, securitatea,
sandtatea publicd si calitatea mediului sunt coordonate si armo-
nizate corespunzitor si ¢ nu transferd in mod nepermis portu-
rilor responsabilititile guvernului.

7.3 Conceptul de ,spatiu maritim comun” sugerat de Comisie
ar putea contribui la garantarea aplicdrii aceluiagi tratament
pentru transportul maritim pe distante scurte ca si pentru trans-
portul intern in ceea ce priveste procedurile administrative si
vamale si nu ar trebui sd incerce sd introduci restrictii legislative
pentru apele internationale ale UE (in marea liberd) care
contravin principiului navigatiei libere si dreptului de trecere
inofensivd sau sd impund restrictii care contravin normelor si
reglementdrilor internationale. Trebuie salutatd ideea de a consi-
dera UE ca o singurd tard exclusiv in scopuri vamale/administra-
tive. CESE intelege cd acest concept de ,spatiu maritim comun
european” se referd la un spatiu maritim virtual in care se vor
simplifica formalitdtile administrative §i vamale pentru serviciile
maritime din interiorul UE, conferindu-le un regim asemdndtor
transportului cu camionul sau feroviar in interiorul pietei
interne.

7.4 In plus, Comisia ar trebui si-si intensifice eforturile
pentru a elimina obstacolele rimase in hinterland prin punerea
in aplicare a programului NAIADES pentru navigatia interioard,
a pachetelor feroviare si a politicilor de eficientd privind trans-
portul rutier. De fapt, tocmai in cazul acestor moduri de trans-
port nu trebuie ldsatd de-o parte politica sociald §i nici nu
trebuie s i se acorde o atentie redusd, asa cum este din pacate
cazul, de exemplu, in recentele documente ale Comisiei privind
navigatia pe cdi interioare (Evaluarea intermediard a Cartii albe
privind transportul, programul NAIADES).

8. Sprijinirea operatiilor sigure si fiabile si a conditiilor de
munci optime in porturi

8.1  Eficienta activitdtilor in porturi depinde atit de fiabilitate,
cat si de sigurantd, care sunt, in ciuda progresului tehnologic,
determinate in mare masurd de factorul uman. Astfel se explicd
nevoia de fortd de munci calificatd si bine pregititd profesional
pentru toate serviciile si activitdile, atat pe uscat, cat si pe nave.
Aceastd cerintd obligatorie se aplicd indiferent dacid porturile si
furnizorii de servicii portuare sunt in proprietate privatd sau
publica.

8.2  Partenerii sociali trebuie si joace un rol important in
sensul dezvoltdrii si mentinerii competentelor. Comisia, la nivel
european, trebuie sd sprijine contributia acestora prin promo-
varea dialogului social.

(*) Existd mai multe propuneri pentru modernizarea serviciilor vamale,
inclusiv doud propuneri legislative pentru revizuirea Codului vamal
si Programul de actiune ,Servicii vamale 2013".
http:/fec.europa.eu/taxation_customs/customs/policy_issues/
customs_strategy/index_en.htm.
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8.3  Porturile europene au responsabilitatea de a mentine
standarde ridicate de fiabilitate §i sigurantd. UE poate stimula
aceste standarde prin furnizarea unui sprijin (financiar) adecvat
programelor de formare si educare si prin punerea in aplicare a
legislatiei in materie de sigurantd. UE poate stimula tinerii sd
aleagd o carierd in domeniul portuar prin actiuni similare celor
intreprinse pentru a atrage tinerii spre meseriile maritime.
Aceasta din urmd va avea, de asemenea, efect asupra locurilor
de muncd din porturi. Formarea nauticd la nivel inalt va permite
existenta in viitor a unui numdr suficient de piloti calificati, capi-
tani de porturi si alti profesionisti in porturi.

8.4  Relatiile sociale constructive sunt de o importantd funda-
mentald pentru o bund politicd portuard. Si in acest domeniu,
Comisia trebuie sd creeze conditii-cadru favorabile.

8.4.1  Din aceastd perspectivd, Comisia trebuie sd se pronunte
in sensul de a afla daci sunt compatibile conventiile 137 si 152
ale OIM privind activitdtile portuare cu principiile tratatului si
cu acquis-ul comunitar, inainte de a pleda in fata statelor
membre pentru ratificarea celor doud conventii.

8.5  Pentru a asigura conditii optime de muncd in porturi si
un climat social pozitiv in general, este absolut necesard exis-
tenta unui dialog social adecvat. Un astfel de dialog existd in
multe porturi europene si ar trebui introdus dacd acesta nu
existd. Dacd organizatiile care reprezintd pdrgile interesate la
nivel european pot stabili un program de interes comun, un

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

astfel de dialog ar putea avea o contributie valoroasd la nivel
european.

9. Promovarea competitivititii globale si a perceptiei pozi-
tive a porturilor

9.1 Avand in vedere importanta vitaldi a porturilor pentru
Europa, Uniunea Europeand are sarcina de a contribui la cres-
sectorului portuar, mai ales prin tratarea temelor mentionate
mai sus, dar si prin desfisurarea actiunilor specifice prezentate
in aceastd sectiune.

9.2 In politica de afaceri externe, UE ar trebui si aibi in
special in vedere cazurile de concurentd neloiald din partea
porturilor vecine din afara UE. Acest lucru este in special valabil
pentru porturile de la Marea Baltici, Marea Neagrd si Marea
Mediterand.

9.3 UE ar trebui sd restabileascd, de asemenea, o perceptie
pozitivd a porturilor maritime in rindul cetitenilor europeni,
subliniind valoarea addugatd a porturilor pentru comertul, pros-
peritatea, coeziunea si cultura din Europa, dind astfel nastere
unui sprijin public mai larg pentru porturi.

9.4 In cele din urmi, UE poate stimula cooperarea si
schimbul de bune practici si de inovatii intre porturi prin spriji-
nirea de proiecte de cercetare pragmatice, fard caracter teoretic
si orientate spre sectorul industrial.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,,Comunicarea Comisiei citre Consiliu,
Parlamentul European, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor — Logistica
transporturilor de mirfuri in Europa — mobilitate durabild”

COM(2006) 336 final

(2007/C 168/13)

La 28 iunie 2006, Comisia, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a Comunitdtii Euro-
pene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la comunicarea sus-mentio-
natd.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregitirea
lucrarilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007. Raportor: dl BARBADILLO
LOPEZ.

In cea de-a 435-a sesiune plenard care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 26 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 150 voturi pentru, 2 voturi impotriva si 5 abtineri.

1. Concluzii si recomandari

1.1  Existenta unui sector eficient al transporturilor este o
conditie esentiald pentru ca UE sd-si poatd mentine §i creste
competitivitatea. Transportul de mdirfuri este considerat forta
motrice a schimburilor comerciale §i a prosperitatii. De aceea,
pentru a obtine o inaltd eficientd §i cooperare intre diferitele
moduri de transport, este necesard o gestionare modernd a
complexelor fluxuri de transport.

1.2 Logistica joacd un rol esential in garantarea mobilitatii
durabile si, pe langd faptul ci isi aduce contributia la imbunati-
tirea mediului si a eficientei energetice, contribuie la cresterea
eficientei, eficacitdtii si competitivititii transporturilor de
mdrfuri. Logistica nu poate fi privitd ca o entitate care contro-
leazd si manipuleazd lantul de transport: Aplicarea unor solutii
logistice avansate poate permite planificarea, gestionarea,
controlul si exploatarea efectivi a lanturilor de transport
unimodal si multimodal.

1.3 Infrastructurile reprezintd reteaua fizicd necesard pentru
dezvoltarea pietei interne a transporturilor, iar optimizarea aces-
tora trebuie sd raspundi la doud provociri: reducerea congestio-
ndrii traficului si sporirea accesibilititii prin intermediul mobili-
zdrii tuturor surselor de finantare. Utilizarea eficientd si rationald
a infrastructurilor este o garantie pentru obtinerea mobilitatii
durabile. Dar orice masurd luatd pentru a rationaliza utilizarea
infrastructurilor ar trebui sd includa si masuri cu caracter logistic
pentru transportul privat de cildtori. Cheia mobilitdtii durabile
nu rezidd exclusiv in transportul de marfuri.

1.4 Atat de partea ofertei cit §i a cererii se folosesc instru-
mente logistice pentru optimizarea transporturilor si pentru
efectuarea mai eficientd si mai eficace a tranzactiilor comerciale,
pentru a reduce la maxim distantele parcurse fard incircitur.

1.5  Logistica de transport necesitd lucrtori si administratori
competenti si bine pregititi, formati pentru aceastd meserie si
capabili si respecte normele de securitate si sdndtate, drept
pentru care va fi necesard elaborarea unor programe de formare,
atat elementard cat si superioard, in domeniul logisticii, cu o
participare activd a partenerilor sociali.

1.6 Sectorul transporturilor este un mare consumator de
combustibili fosili. Reducerea dependentei sale de acest tip de
combustibili §i a emisiilor de CO, trebuie sd fie o prioritate; in
acest scop este necesard elaborarea unui program special de
cercetare-dezvoltare-inovare in domeniul transporturilor dotat
cu finantarea corespunzitoare, capabil si promoveze utilizarea
energiilor alternative si punerea in aplicare a unei politici de
diferentiere, in special in materie fiscald, care sd incurajeze inclu-
derea si utilizarea de noi tehnologii care si respecte mediul
inconjurator.

1.7 Logistica trebuie privitd ca o activitate comerciald desfi-
suratd de acest sector; autoritatile fiind instantele care trebuie sd
creeze un ansamblu de conditii adecvate pentru ca circulatia
marfurilor si se desfdsoare intr-un mod cit mai eficient, eficace
si competitiv posibil.

1.8 In cazul transportului maritim pe distante scurte, partici-
parea acestui sector la identificarea si eliminarea punctelor de
strangulare a traficului s-a realizat cu succes. Aceastd practici ar
trebui extinsi si la celelalte moduri de transport, pentru a obtine
rezultate similare.

1.9  Noile tehnologii, in special sistemul de navigare prin
satelit Galileo care va furniza pe viitor tehnologii pentru urma-
rirea si trasabilitatea mirfurilor, contribuie in mod semnificativ
la dezvoltarea unei logistici moderne eficace si eficiente. Cu
toate acestea, dezvoltdrile tehnologice nu trebuie si se trans-
forme intr-o barierd pentru comert ci, dimpotriva, ar trebui si
fie interoperabile pe intreg teritoriul UE si accesibile IMM-urilor.
Programele de dezvoltare-cercetare-inovare ar trebui si fie o
prioritate a celui de-al 7-lea program cadru, intrucat inovarea
tehnologicd poate deschide noi perspective sectorului.

1.10  Statisticile referitoare la logistica transporturilor trebuie
aibd in vedere toate modurile de transport si activitdtile acestora,
pentru a reda o imagine fiabili a situatiei si evolutiei sectorului.

1.11  Este necesar si se rezolve problemele legate de interope-
rabilitatea transportului feroviar pentru a putea crea o retea
axatd pe mdrfuri, precum si pentru a imbunitdti sistemele de
gestionare pentru a creste eficacitatea, eficienta si competitivi-
tatea acestuia in raport cu celelalte moduri de transport.
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1.12  Crearea unor parametri de calitate si a unor ghisee
administrative unice va contribui la dezvoltarea logisticii trans-
porturilor in UE, avand in vedere faptul ci, pe de-o parte, masu-
rarea calitdtii la nivel european va permite asigurarea unei
anumite uniformitdti in evaluarea eficientei acestei logistici iar,
pe de alta, efectuarea procedurilor administrative intr-un mod
coordonat si uniform va permite accelerarea formalititilor
vamale.

1.13  Participarea diferitelor moduri de transport la elabo-
rarea viitorului plan de actiune al Comisiei este indispensabild
pentru realizarea obiectivelor propuse.

2. Introducere

2.1  Logistica joacd un rol esential in garantarea mobilitatii
durabile i, pe langd contributia pe care o aduce la asigurarea
unui mediu mai curat si la cresterea eficientei energetice, contri-
buie si la cresterea eficientei si a eficacitdtii transporturilor de
mdrfuri.

2.2 In revizuirea intermediari a Cirtii albe din 2001,
Comisia recunoaste implicit importanta sectorului transportu-
rilor de marfuri ca fortd motrice a schimburilor comerciale si a
prosperitdtii economice a UE.

2.3 Experienta acumulatd intre publicarea Cartii albe in 2001
si revizuirea intermediard a acesteia in vara anului 2006 a
demonstrat ¢ nu se poate renunta la transportul rutier si ci
toate tentativele de a reorienta fluxul traficului spre alte moduri
de transport au esuat.

2.4 Dezvoltarea socio-economici a UE depinde in mare
misurd de capacitatea de circulatie a persoanelor si a mérfurilor.
Ar fi de neconceput sd se vorbeascd de dezvoltare fird a se tine
cont de necesitatea de a crea si de a intretine o retea de infras-
tructuri adecvatd necesitatilor crescande ale UE.

2.5  Mobilitatea durabild este garantati in special prin utili-
zarea rationald si eficientd a regelelor de transport, atit pentru
transportul de persoane cét si de marfuri.

2.6  Transporturile de mdrfuri joacd un rol esential in garan-
tarea mobilitdtii durabile. Cresterea rapidd a volumului transpor-
turilor de mérfuri contribuie in mod cert la dezvoltarea econo-
micd si la ocuparea fortei de muncd; cu toate acestea, nu este la
fel de sigur cd transportul de marfuri este singurul care provoacd
congestionarea traficului, accidente, zgomot, poluare, o mare
dependentd de combustibili fosili importati si pierdere de
energie.

2.7 Din aceastd cauzd, orice actiune in scopul rationalizarii
utilizdrii infrastructurilor ar trebui s includi si masuri logistice
referitoare la utilizarea transportului privat de persoane, care si
faciliteze crearea unor conditii favorabile utilizirii in mod
natural a transportului in comun. Cheia mobilititii durabile nu
rezidd exclusiv in transporturile de marfuri.

2.8 Pe de altd parte, este un fapt dovedit ci societatea nu
doreste sd dispund de transport rutier din pur capriciu, ci pentru

cd acesta s-a dovedit, pdnd in momentul de fatd, a fi modul de
transport cel mai rapid, flexibil si eficace. In ciuda eforturilor
facute pentru transferarea traficului spre modurile feroviar si
maritim, cu exceptia transportului maritim pe distante scurte si
a transportului fluvial, rezultatele nu au fost deloc favorabile.

2.9  Este putin probabil ca atit din partea cererii cit si a
ofertei de transport sd nu se fi utilizat incd instrumentele logis-
tice de optimizare a modurilor de transport necesare pentru a
spori eficacitatea si eficienta tranzactiilor acestora. Cu toate
acestea, solutiile logistice avansate vor contribui la eficienta dife-
ritelor moduri de transport si a combindrii acestora.

2.10  Pe termen mediu si lung, anumite moduri vor trebui si
devind mult mai operative si competitive, daci dorim si existe o
politici de combinare a modurilor, care si rezulte in mod
spontan din convingerile utilizatorilor de transport. Ineficienta
anumitor moduri va trebui corectati pentru a putea obtine o
mai mare competitivitate si a creste ponderea acestora in reparti-
zarea pe moduri de transport.

2.11  Flotele de transport optimizeaza la maximum distantele
parcurse cu incdrciturd, mentindnd distantele parcurse fird
incdrcdturd la minimul necesar pentru operatiile cotidiene.

2.12  Dezechilibrul ofertei de incdrcare intre punctele de
origine si de destinatie a marfurilor va reprezenta intotdeauna o
problemad dificil de rezolvat, chiar dacd se aplicd solutii logistice
avansate, dat fiind cd va exista intotdeauna un dezechilibru intre
intrarea si iesirea de marfuri, indiferent de solutiile de transport.
Nici un mod de transport nu este scutit de necesitatea de a gisi
incdrcdturi pentru intoarcere.

2.13  In ceea ce priveste utilizarea unor moduri care si
respecte in mai mare masurd mediul inconjuritor, in conformi-
tate cu planul de actiune al Comisiei privind eficienta energe-
ticd ("), trebuie semnalat cd studiile efectuate de Comisie cu
privire la transporturi si la mediul inconjuritor nu fac diferenta,
in cadrul transportului rutier, intre transportul public si privat
pentru a ilustra consecintele negative ale utilizdrii intensive si
fard limitdi a automobilului asupra congestiondrii traficului,
poludrii, consumului energetic etc.

2.14  Integrarea logisticii in politica in domeniul transportu-
rilor nu este o noutate. Marele progres realizat in domeniul
logisticii se datoreazd in cea mai mare parte faptului ci intre-
prinderile de transport traditionale s-au adaptat la necesitatile
pietei. Marile progrese in domeniul logisticii se datoreazd, in
primul rand, capacititii de adaptare si flexibilititii cu care intre-
prinderile de transport fac fatd unor factori externi care provin
din alte sectoare de productie.

2.15  Clientii i intreprinderile de transport sunt primii care
aplicd masuri de suport logistic. Logistica nu poate fi consideratd
o entitate care controleazd si gestioneazd lantul de transport:
intreprinderile sunt cele care, in cadrul relatiilor lor comerciale,
adoptd masuri logistice in deciziile i actiunile lor.

(*) COM (2006) final: Comunicarea Comisiei privind planul de actiune
pentru eficienta energetica: realizarea potentialului.
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2.16  Datoritd importantei cifrelor de afaceri de milioane de
euro din acest sector, existd tendinta de a supraestima valoarea
logisticii si de a o considera o activitate distinctd, neglijand faptul
cd partea cea mai importantd a acestor cifre de afaceri rezultd
din transport si din activitdtile conexe acestuia; sectorul trans-
porturilor fiind cel care investeste de fapt in mijloacele fixe, care
suportd costurile fixe si deplaseazd marfurile.

2.17  Comisia si Parlamentul vor putea si aducd valoare addu-
gatd muncii de dezvoltare a logisticii transporturilor de marfuri
in Europa dacd vor reusi si creeze un cadru operational fird
frictiuni intre modurile de transport. Aceste institutii trebuie si
creeze conditiile favorabile care si permitd apropierea intre
modurile de transport, fird a adopta mdsuri care ar putea fi
ddunitoare vreunuia dintre modurile de transport existente.

3. Observatii generale

3.1  Asa cum s-a afirmat deja cu alte ocazii, elementul-cheie
al revizuirii intermediare a Cartii albe este comodalitatea, cu alte
cuvinte, utilizarea eficientd a diferitelor moduri de transport in
mod separat si combinat, aceasta fiind cea mai bund garantie
pentru a atinge, in acelasi timp, un grad inalt si de mobilitate si
de protectie a mediului.

3.2 CESE apreciazd faptul cd in comunicare se pune accentul
pe necesitatea de a asigura o complementaritate optimd a diferi-
telor moduri in cadrul unui sistem de transporturi europene
eficace, care sd poatd furniza cele mai bune servicii posibile utili-
zatorilor de transporturi. Pare, desigur, prematur sd se afirme cd
la ora actuald, in contextul sistemelor de productie existente, ar
exista alternative competitive la transportul rutier de marfuri, cu
exceptia anumitor trasee.

3.3 De asemenea, CESE este de acord cid dezvoltarea logisticii
transporturilor de marfuri ar trebui, inainte de toate, si fie o
activitate comerciald de competenta sectorului; intrucat autorita-
tile publice sunt cele care creeazd conditiile necesare, lisand
functionarea internd a logisticii comerciale in seama intreprinde-
rilor.

3.4  CESE crede ci introducerea unei dimensiuni logistice in
politica in domeniul transporturilor trebuie si se realizeze
respectand diferitele moduri de transport si priveste considera-
tiile logistice doar ca pe un factor informativ in elaborarea deci-
ziilor.

3.5 De asemenea, CESE considerd ci o complementaritate
adecvatd a modurilor si aplicarea unor solutii logistice avansate
poate permite planificarea, gestionarea, controlul si exploatarea
efectivd a lanturilor de transport unimodal si multimodal.

3.6  Comisia ar trebui si insiste mai mult pentru ca fiecare
mod de transport sd facd eforturi pentru a-si optimiza eficaci-
tatea si eficienta. Astfel, devine necesard promovarea atit a
transportului maritim cat i a celui feroviar, pe baza competitivi-
tdtii i nu a dereglementdrii acestor sectoare, nici a penalizdrii

altor moduri de transport. Transportul rutier trebuie considerat
ca un aliat de neinlocuit al celorlalte moduri de transport,
pentru a consolida astfel coordonarea si intermodalitatea si a
face obiectul mésurilor necesare care si-i permitd sd continue si
furnizeze servicii la nivelurile adecvate de flexibilitate si pret.

3.7  Politica in domeniul transporturilor trebuie si mizeze pe
calitate, sigurantd, protectia mediului, eficacitatea si eficienta
transportului si si garanteze libertatea de alegere a utilizatorului,
astfel incat acesta sd poatd opta pentru mijlocul de transport cel
mai adecvat necesitdtilor sale.

3.8 Asa cum se afirmd In comunicare, se poate constata cd
in ultimii ani au apdrut anumite tendin;e interesante, ca externa-
lizarea activitdtilor logistice si cd aceasti cooperare intre trans-
portatori si furnizori de servicii este insotitd de un nivel avansat
de integrare a structurilor organizationale si informatice.

4. Domenii de actiune

4.1 Identificarea punctelor de strangulare a traficului si solufii pentru
eliminarea acestora

41.1  CESE considerd cd, pentru identificarea si eliminarea
posibilelor puncte de strangulare a traficului, este esentiald nu
numai participarea pdrtilor interesate, ci si difuzarea bunelor
practici si colaborarea la elaborarea de politici.

41.2 Desi in sectorul transportului maritim pe distante
scurte identificarea si eliminarea punctelor de strangulare s-a
efectuat cu succes, pentru moment, aga cum se afirmd in comu-
nicare, nu existd incd o viziune de ansamblu asupra obstacolelor
concrete care impiedicd dezvoltarea rapidi a logisticii transpor-
turilor de marfuri in Europa.

4.1.3  De asemenea, existd o serie de aspecte care afecteazd in
mod direct sectorul transportului rutier de mdrfuri, limitand
nivelul operativ al acestuia, iar lipsa unei legislatii armonizate
referitoare la aspectele importante impiedicd crearea unei piete
competitive si echitabile in Uniunea Europeand extinsa.

4.2 Tehnologiile informatiei si comunicatiilor (TIC)

42.1  Sistemele inteligente de transport contribuie la utili-
zarea mai eficientd §i mai rationald a infrastructurilor si, prin
urmare, la sciderea numdrului de accidente, la reducerea conges-
tiondrii traficului si la protectia mediului.

4.2.2  Sistemul european de navigatie prin satelit, Galileo, care
va fi operational incepand din 2010, va oferi aplicatii viitoare
pentru toate modurile de transport, cum ar fi urmdrirea si trasa-
bilitatea mdrfurilor, ,vehiculul inteligent” (3, pentru promovarea
noilor tehnologii cu care vor fi echipate vehiculele, programul
SESAR, care va contribui la imbunititirea managementului trafi-
cului aerian pe cerul unic european, sau sistemul ERMTS, care
va creste interoperabilitatea intre retelele nationale de cii ferate,
care vor avea un impact pozitiv asupra logisticii.

() Comunicarea privind initiativa de promovare a vehiculului inteligent —
,Sensibilizarea TIC pentru servicii oferite de vehicule mai inteligente,
mai sigure i mai nepoluante” — COM (2006) 59.
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423  Ar pirea rezonabil ca, pentru a asigura integritatea
pietei unice, solutiile aplicate la nivel tehnologic si nu devind
bariere pentru comert, ci si fie aplicate in intreaga Uniune Euro-
peand pe baza unor standarde interoperabile. Pentru a spori
eficacitatea logisticii sunt esentiale standarde comune acceptate
de citre fabricanti si operatori precum si sinergii intre diferitele
sisteme.

4.2.4  Este necesar si se evalueze costurile de demarare, atat
in ceea ce priveste tehnologia cat si aplicatiile software, pe care
trebuie sd le suporte IMM-urile, fard ca acest fapt sd ingreuneze
participarea lor deplind la piata transporturilor.

4.2.5 CESE impartdseste pdrerea conform cireia logistica
transportului de mdrfuri trebuie s3 rdmand o prioritate a cerce-
tdrii in cel de al 7-lea program-cadru, in mdsura in care inovatia
tehnologicd poate deschide noi perspective pentru acest sector.

4.3 Formarea in domeniul logisticii

4.3.1  CESE considerd ci formarea nu trebuie si se limiteze la
logistica transporturilor, ci ¢d domeniul siu de actiune ar trebui
extins la sectorul transporturilor si al logisticii, ca materii de
invitdmant diferite $i complementare.

4.3.2  Ar trebui depuse eforturi pentru a defini clar compe-
tentele in domeniul logisticii, avind in vedere faptul cd, la ora
actuald, nu existd date statistice, nici definitii clare in acest
domeniu. De aceea, partenerii sociali vor avea un rol important
in stabilirea unui cadru de formare adecvat.

4.4 Date statistice

4.4.1  CESE apreciazd cd nu ne putem multumi cu o viziune
statisticd redusd a logisticii fard a cunoaste in profunzime activi-
tatea diferitelor moduri de transport si activititile auxiliare ale
acestora.

442  Ar fi interesant si se dispund de o viziune fiabild a
situatiei §i a evolutiei in timp a activitatii logistice, dar nu trebuie
pierdut din vedere rolul transporturilor si al depozitdrii.
Programul statistic al UE pentru perioada 2008-2012 (*) semna-
leaza cd unul dintre aspectele care trebuie imbunititite in statis-
ticile UE este tratarea separatd a diferitelor moduri de transport,
in special a transportului rutier.

4.5 Utilizarea infrastructurilor

4.5.1 Calitatea infrastructurilor constituie un element-cheie al
logisticii transporturilor de marfuri.

(®) COM (2006) final: Decizia Parlamentului European si a Consiliului
privind programul statistic al UE 2008-2012.

4.5.2  CESE este de pdrere cd dezvoltarea socio-economici a
UE depinde in mare mdsurd de capacitatea de deplasare a
persoanelor si mirfurilor.

4.5.3  Retelele transeuropene de transport sunt un element
indispensabil pentru dezvoltarea pietei interne a transporturilor,
dar situatia lor initiald nu este aceeasi in toate statele membre
ale UE. In acest context, trebuie, de asemenea, avut in vedere
faptul cd nu toate retelele transeuropene suferd de congestio-
narea traficului §i cd, prin urmare, ne confruntim cu probleme
diferite.

4.5.4  CESE este de acord cd lanturile logistice comodale pot
contribui la decongestionarea anumitor coridoare, astfel incat si
se optimizeze infrastructurile diferitelor moduri de transport,
atat in mod unimodal cat si multimodal.

4.5.5  CESE apreciazd cd trebuie tinut seama de problema
caracterului periferic sau ultraperiferic al anumitor regiuni si tari.
Pentru ca aceste zone si poatd fi deservite in mod adecvat, este
indispensabild prelungirea termenelor si cresterea finantdrilor UE
pentru construirea regelelor transeuropene. Facilitarea traversarii
Pirineilor si a Alpilor prezintd, din acest punct de vedere, un
interes deosebit. Datoritd ameliordrii accesibilitdtii, in ansamblu,
se vor obtine perspective mai bune de dezvoltare regionald si

implicit o crestere a competitivitatii.

4.5.6  Pe langd cresterile bugetare, Uniunea Europeand trebuie
sd aibd in vedere promovarea sistemului de finantare mixtd
pentru constructia si intretinerea infrastructurilor, pentru a oferi
stabilitate i garantii juridice pentru participarea capitalurilor
private, cu conditia ca politicile tarifare si respecte interesele
tuturor actorilor.

4.5.7  Atunci cand stranguldrile traficului sunt rezultatul lipsei
de infrastructuri adecvate sau al utilizdrii incorecte a acestora,
trebuie remediatd situatia.

4.6 Calitatea serviciilor

4.6.1 Recunoasterea calitdtii

4.6.1.1 Introducerea unor valori de referintd pentru logistica
transporturilor de marfuri pentru evaluarea si controlarea cali-
tatii serviciilor la nivel european se poate dovedi de interes
pentru sector, cu conditia ca acestea sd reprezinte un instrument
de comparatie care poate fi utilizat de intreprinderi si utilizatori.

4.6.1.2  De fapt, stabilirea unei set de parametri de referintd
europeni ar permite o anumitd uniformizare in evaluarea eficaci-
tatii logisticil.

4.6.1.3  CESE considerd totusi ci realizarea unor noi etichete
de calitate nu ar trebui si presupund cresterea birocratiei si
aparitia unor costuri suplimentare inutile pentru sector.
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4.6.2 O retea pentru serviciile de transport feroviar
de marfuri

4.6.2.1  CESE sustine ci numai constituirea unei retele de
transport feroviar axatd pe transporturile de mdrfuri, care si
permitd utilizarea unor coridoare destinate acestuia, nu va putea
rezolva problema lipsei de fiabilitate si eficacitate cauzatd,
printre altele, de insuficienta interoperabilitate tehnici si admi-
nistrativd, cu toate ci imbundtdteste situatia existentd.

4.7 Promovarea si simplificarea lanturilor multimodale

4.7.1 Ghiseul administrativ unic §i ,spatiul maritim
european comun”

4.7.1.1  CESE sustine crearea unor ghisee administrativ unic
(formalitdti administrative unice) pentru fluxurile logistice, in
special cele multimodale, in care s-ar putea efectua coordonarea
tuturor formalititilor vamale si a altor formalitdti similare.

4.7.2 Promovarea transportului multimodal

4721  CESE sustine dezvoltarea unei retele de centre de
promovare a transportului maritim pe distante scurte, pentru a
avea, de asemenea, in vedere promovarea unor solutii logistice
multimodale in lanturile de transport.

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

4.7.3 Responsabilitate multimodala

4.7.3.1  CESE sustine cd, independent de solutia care va fi
gisitd cu privire la responsabilitatea multimodald in Europa,
Comisia ar putea sd analizeze valoarea addugatd pe care o presu-
pune elaborarea unui document de transport standardizat
pentru operatiile de transport multimodal.

4.8 Standardele de incdrcare

4.8.1 Initiativa Comisiei de a propune standarde europene
comune pentru unititile de incdrcare intermodale in transportul
intracomunitar (%) este un mod de armonizare a situatiei actuale
din unitdtile de incdrcare cu privire la dimensiuni si greutate, dar
in acest scop va trebui sd se tind seama de caracteristicile actuale
ale retelelor de transport si de posibilitatea de a aplica aceste
mdsuri fird a aduce atingere securitatii rutiere.

5. Actiuni viitoare

51 Planul de actiune pentru logistica transportului de
mirfuri care va fi elaborat in 2007 va trebui s3 tind seama de
propunerile venite din partea diferitelor moduri de transport,
inaintea oricdrei initiative de reglementare a Comisiei.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

ANEXA

Urmdtorul text din avizul sectiunii a fost respins in favoarea unui amendament adoptat in sesiune plenard, dar a obtinut
cel putin un sfert din voturile exprimate.

Rezultatul votdrii:

93 de voturi in favoarea elimindrii punctului, 49 de voturi impotriva si 10 abtineri.

() COM(2003) 155 final, modificat de COM(2004) 361 final.
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Comunicarea Comisiei citre

Consiliu, Parlamentul European, Comitetul Economic si Social European si Comitetul Regiunilor

«Evaluarea intermediari a programului de promovare a transportului maritim pe distante scurte
(COM(2003) 155 final)»”

COM(2006)380 final

(2007/C 168[14)

La 13 iulie 2006, Comisia Europeand, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene, a hotirat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la comuni-
carea sus-mentionat.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregitirea
lucrarilor pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007. Raportor: dl CHAGAS.

In cea de-a 435-a sesiune plenard din 25 si 26 aprilie (sedinta din 25 aprilie 2007), Comitetul Economic si

Social European a adoptat prezentul aviz cu 108 voturi pentru si 2 abtineri.

1. Concluzii

1.1.  CESE a sprijinit in repetate rAnduri mdsurile care vizau
dezvoltarea transportului maritim pe distante scurte, datoritd
potentialului siu de crestere economici si creare de locuri de
muncd, precum si ca alternativa la alte moduri de transport care
respectd In mai micd masurd mediul inconjuritor, contribuind
astfel la reducerea aglomerdrii traficului rutier, a accidentelor si a
poludrii sonore si atmosferice.

1.2.  In avizul sdu privind programul prezentat in 2003, CESE
sublinia necesitatea de a asigura rolul punctelor focale (focal
points) ca punte de legdturd cu industria si de a facilita inte-
grarea acestui mod de transport intr-un sistem logistic inter-
modal. CESE indeamnd statele membre si partenerii sociali sd
depund eforturi mai mari pentru dezvoltarea retelei de puncte
focale.

1.3.  Comisia si statele membre trebuie sd-si asume de urgentd
responsabilitatea de a asigura crearea conditiilor necesare pentru
dezvoltarea diferitelor moduri de transport, nu numai prin
asigurarea infrastructurii necesare pentru facilitarea intermodali-
tdgii, ci §i prin eliminarea lacunei generate de incapacitatea
industriei de a stabili o veritabild cooperare complementard nu
numai in sensul durabilititii economice, ci si al durabilitatii
sociale si de protectie a mediului.

1.4, In ceea ce priveste actiunile propuse in programul de
promovare a transportului maritim pe distante scurte adoptat in
2003, CESE remarcd progresul inregistrat si indeamnd la reali-
zarea rapidd a celorlalte actiuni previzute si, in special, la inlatu-
rarea obstacolelor identificate. Dezvoltarea punctelor focale si
lirgirea campului lor de actiune, astfel inct si inglobeze multi-
modalitatea terestrd si logistica asociatd acesteia, pot contribui la
obtinerea rezultatelor dorite.

1.5. CESE considerd ci prezenta comunicare ar trebui sd
includd referiri la crearea unui ,spatiu maritim comun al UE”,
pas care ar putea contribui in mod decisiv la propulsarea trans-
portului maritim pe distante scurte pe un loc de frunte in trans-
portul de marfuri intracomunitar. Este normal ca transportul

maritim intre porturi comunitare si fie considerat transport
intern si nu international, cu avantaje evidente in ceea ce
priveste simplificarea procedurilor vamale.

2. Context

2.1.  Comisia Europeand a adoptat in 2003 un program de
promovare a transportului maritim pe distante scurte (!) ca
rispuns la un apel al Consiliului ministrilor transporturilor
adresat Comisiei si statelor membre in sensul nu numai al asigu-
ririi dezvoltarii sale, ci si al integririi sale efective in lanturile de
transport intermodal existente.

2.2, Programul era compus din 14 actiuni, din care 5 cu
caracter legislativ, 4 cu caracter tehnic §i 5 cu caracter opera-
tional, la randul lor subimpdrtite in mdsuri concrete si insotite
de termene de punere in aplicare.

2.3.  In avizul ()) adoptat la acel moment, CESE atrigea
atentia asupra necesitdtii unei ,respectdri stricte a termenelor
propuse de Comisie” si sublinia faptul cd ,fird a elimina anumite
stranguldri, transportul maritim pe distante scurte nu va evolua
in directia intermodalitatii”.

3. Comunicarea Comisiei

3.1.  Comunicarea adoptatd acum de Comisie efectueazd o
evaluare a stadiului punerii in aplicare a masurilor propuse in
cadrul programului prezentat in 2003, analizdnd progresele
realizate cu privire la aceste actiuni pand in prezent si propune
directii de actiune pentru viitor.

3.2. Actiuni legislative

— directiva privind formalititile de declarare pe care trebuie sd
le indeplineascd navele la sosirea sifsau la plecarea din portu-
rile statelor membre (FAL-OMI (%)): transpunerea directivei in
legislatia nationald este aproape finalizat3;

(") COM(2003) 155 final.
(%) CESE 1398/2003, raportor dl Chagas.JO C 32 din 5.2.2004.
(*) Formulare ale Organizatiei Maritime Internationale.
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— programul de asistentd financiard Marco Polo (care identificd
autostrizile maritime drept o noud actiune specifici, in
cadrul cireia a fost definit conceptul de autostradd maritim;
primele autostrdzi maritime vor deveni operationale in
2010) este pe jumdtate finalizat;

— 1incd se asteaptd adoptarea finald a propunerii de directivd a
Comisiei privind unitdtile de incircare intermodale;

— Directiva 2005/33/CE aduce imbunitdtiri in materie de
impact asupra mediului, in special in ceea ce priveste emisiile
de SO,, NO, si de particule.

3.3. Actiuni tehnice

— ghidul procedurilor vamale aplicabile transportului maritim
pe distante scurte este finalizat;

— identificarea si eliminarea obstacolelor in calea unui mai
mare succes al transportului maritim pe distante scurte (de
exemplu, eliminarea obstacolelor administrative) sunt pe
jumdtate finalizate;

— apropierea normelor de aplicare nationale si informatizarea
procedurilor vamale comunitare: noul sistem de tranzit
informatizat (NCTS/NSTI) este operational din 2003;
actiunea este pe jumdtate finalizatd;

— cercetare si dezvoltare tehnologicd: reteaua tematicd a trans-
portului maritim pe distante scurte, REALISE, si-a incheiat
lucrdrile la sfarsitul anului 2005. Actiunea este pe jumdtate
finalizata.

3.4. Actiuni operagionale

— ghisee administrative unice: aceastd actiune este finalizatd in
proportie de peste jumditate;

— punctele focale pentru transportul maritim pe distante scurte
(este vorba de reprezentanti ai administratiilor maritime
nationale care consultd Comisia): actiunea este finalizatd in
proportie de peste jumitate;

— centrele de promovare a transportului maritim pe distante
scurte care functioneazd in Europa oferd consultantd neutrd
si impartiald privind utilizarea transportului maritim pe
distante scurte. Aceastd actiune este finalizati in proportie
de peste jumdtate, iar extinderea ariei geografice a centrelor
va continua pentru a garanta cel putin siguranta lor finan-
ciarg;

— imbundtitirea imaginii transportului maritim pe distante
scurte (de exemplu prin European Shortsea Network): actiunea
este finalizatd in proportie de peste jumitate;

— informatii statistice: un prim instrument, care este deja testat
in Eurostat, va permite compararea coerentd a modurilor de
transport. Matricea de conversie disponibild in prezent va
trebui perfectionata.

3.5. Comisia conchide cd actiunile propuse au fost necesare,
dar considerd ci, in unele cazuri, este necesar si se stabileascd
noi obiective si noi termene. Intre altele, incearci si precizeze
mai bine sau si lirgeascd obiectivul urmdrit. De asemenea,
atrage atentia asupra necesitdtii de a integra intr-o mai mare
mdsurd porturile comunitare in lantul logistic.

4. Observatii generale

4.1.  CESE a sprijinit in repetate randuri mdsurile care vizau
dezvoltarea transportului maritim pe distante scurte, datoritd
potentialului sdu de crestere economici si creare de locuri de
muncd, precum si ca alternativd la alte moduri de transport care
respectd in mai micd masurd mediul inconjurdtor, contribuind
astfel la reducerea aglomerdrii traficului rutier, a accidentelor si a
poludrii sonore si atmosferice.

4.2.  Programele si misurile succesive de promovare a trans-
portului maritim pe distante scurte au produs rezultate semnifi-
cative, care se reflectd, pe de-o parte, intr-o crestere anuald
medie de 3.2 % incepand din 2000 (8.8 % pentru transportul
de marfuri containerizat) si, pe de altd parte, in inliturarea unui
numdr considerabil de obstacole care s-a constatat ci ingreu-
neazd dezvoltarea acestui sector: din cele 161 de obstacole
initiale au mai rdmas doar 35. Este de presupus cd intre acestea
se numdara obstacolele cele mai dificile, de aceea este necesar ca
acest drum sd fie urmat cu fermitate.

43. In reuniunea din 11 decembrie 2006, Consiliul a
adoptat o serie de concluzii privind Comunicarea Comisiei,
precum si recomandiri privind cadrul legislativ, consolidarea
dezvoltirii si promovarea transportului maritim pe distante
scurte si cooperarea intre statele membre si Comisie, sprijinind,
in general, masurile propuse in aceastd evaluare intermediard.

4.4.  In evaluarea rezultatelor programului la aproape trei ani
de la adoptarea sa, Comisia considerd ci ele se afld ,dincolo de
jumdtatea drumului spre finalizare”. Cu toate acestea, Comisia
considerd cd este necesard o mai buni integrare a transportului
maritim pe distante scurte in ,lantul logistic de aprovizionare”.
In acelasi timp, se poate observa ci o parte semnificativi din
mdsurile propuse ar fi trebuit s fie deja finalizate. Un exemplu
de astfel de intarziere este actiunea nr. 14 privind informatiile
statistice, care fusese propusd deja printr-o comunicare din
1992. Un prim instrument este in curs de testare in cadrul
Eurostat.

4.5.  In avizul sau () privind programul prezentat in 2003, CESE
sublinia necesitatea de a asigura rolul punctelor focale (focal points)
ca punte de legdturd cu industria si de a facilita integrarea intr-un
sistem logistic intermodal. CESE indeamnd statele membre i partenerii
sociali si depund eforturi mai mari pentru dezvoltarea retelei de puncte

de focale.

4.6. In ciuda formulirii folosite de Comisie, care se referd la
un lant de distributie multimodal”, nu este clar dacd acesta
existd: ansamblul diferitelor sisteme logistice si retele intermo-
dale nu poate fi inteles ca un lant multimodal in sine. Lipsa
coordondrii si cooperdrii intre diferitele segmente de transport
constituie in mod clar principalul obstacol in calea instituirii si
dezvoltdrii unei politici comunitare coerente si durabile in
domeniul transporturilor.

() Asevedeanota 2.
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4.7.  Comisia si statele membre trebuie si-si asume de urgentd
responsabilitatea de a asigura crearea conditiilor necesare pentru
dezvoltarea diferitelor moduri de transport, nu numai prin
asigurarea infrastructurii necesare pentru facilitarea intermodali-
tatii, ci si prin eliminarea lacunei generate de incapacitatea
industriei de a stabili o veritabili cooperare complementard nu
numai in sensul durabilititii economice, ci si al durabilitatii
sociale si de protectie a mediului.

5. Observatii specifice
5.1. Actiuni legislative

5.1.1.  Dintre mdsurile propuse, numai introducerea unor noi
unitdti europene de incdrcare intermodale nu a fost pusd in apli-
care. Unii agenti economici si-au exprimat rezerve serioase cu
privire la propunere, sustinind cd adoptarea de noi modele
pentru unitdtile de incarcare ar trebui sd se facd la nivel interna-
tional si nu doar european. CESE a mentionat, de asemenea,
unele dintre aceste preocupdri, pentru care ar fi necesar si se
giseascd raspunsuri adecvate. Comisia a relansat recent dezba-
terea cu privire la aceastd propunere si se pare ci reformularea
ei in sensul de a asigura cd introducerea unui nou model de
containere nu presupune in mod obligatoriu modificarea mode-
lelor existente ar putea rdspunde la unele dintre preocupdrile
exprimate.

5.1.2.  Programul Marco Polo trebuie si continue sd joace un
rol important in finantarea si dezvoltarea unor noi linii §i a
liniilor deja existente. Includerea autostrizilor maritime ca noud
actiune specificd va putea contribui la concretizarea acestora. Cu
toate acestea, existd incd incertitudini cu privire la conceptul de
autostradd maritimd. Dacd, pe de-o parte, este necesard spriji-
nirea ideii de a nu limita aplicarea TEN-T, pe de altd parte, intro-
ducerea acestor retele trebuie si fie transparentd si sd nu ducd la
denaturarea concurentei.

5.1.3.  Eforturile industriei in domeniul protectiei mediului
duc la rezultate pozitive. Cu toate acestea, este necesar si se
continue imbundtdtirea acestor performante, independent de
comparatia cu alte moduri de transport. Investitiile in cercetarea
si dezvoltarea combustibililor si motoarelor mai putin poluante
trebuie sporite si incurajate. Legislatia comunitard in materie ar
trebui si fie revizuitd in functie de evolutiile posibile. Trebuie si
se investeascd in modernizarea unor segmente ale flotei comuni-
tare.

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

5.1.4.  CESE se intreabd de ce in prezenta comunicare nu se
face referire la crearea unui ,spatiu maritim european comun”,
care este previzut in documente cum ar fi ,Cartea verde a poli-
ticii maritime”, ,Examinarea intermediard a Cartii albe din 2001”
sau ,Comunicarea privind logistica marfurilor”. Acest pas ar
putea contribui in mod decisiv la propulsarea transportului
maritim pe distante scurte pe un loc de frunte in cadrul trans-
portului intercomunitar de mdrfuri. Este normal ca transportul
maritim intre porturi comunitare si fie considerat transport
intern si nu international, cu avantaje evidente in ceea ce
priveste simplificarea procedurilor vamale.

5.2. Actiuni tehnice

5.2.1.  In ceea ce priveste mdsurile tehnice propuse, CESE
remarcd progresele obtinute si incurajeazd Comisia si statele
membre sd treacd la aplicare lor. Este deosebit de important si
fie continuate lucrdrile grupurilor de contact din diferite admi-
nistratii pentru a gisi solutii comune la obstacolele existente.

5.3. Actiuni operationale

5.3.1.  In cadrul concluziilor Comisiei privind punerea in apli-
care a acestor mdsuri, este de subliniat importanta acordatd
extinderii domeniului Centrelor de promovare a transportului
maritim pe distante scurte, astfel incat s inglobeze promovarea
multimodalititii terestre si logistica legatd de aceasta. Este
deosebit de important si se aprofundeze cooperarea intre dife-
rite segmente ale logisticii, prin promovarea cooperdrii dintre
acestea.

5.3.2.  In acelasi mod, punctele focale pot contribui la gisirea
unor solutii la nivel local sifsau regional pentru inliturarea
obstacolelor sau pentru o mai bund functionare a transportului
maritim pe distante scurte. Ar trebui incurajatd implicarea parte-
nerilor sociali, precum si a Forumului Industriei Maritime (MIF).

5.3.3.  Furnizarea de informatii statistice sigure, armonizate si
complete este un element important. Dupd cum s-a mentionat
anterior, aceastd necesitate a fost deja identificatd intr-o comuni-
care din 1992. CESE recunoaste progresele inregistrate in
ultimul timp si solicitd Comisiei si statelor membre si acorde
mai multd atentie acestei probleme.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Propunerea de directivi a Parlamentului
European si a Consiliului privind managementul sigurantei infrastructurii rutiere”

COM(2006) 569 final — 2006/0182 (COD)

(2007/C 168/15)

La 10 noiembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolul 71 alineatul (1) litera (c) din Tratatul de insti-
tuire a Comunitdtii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European, cu privire la

propunerea sus-mentionata.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22.3.2007. Raportor: dl SIMONS.

In cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 26 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu unanimitate de voturi.

1. Concluzii

1.1  Comitetul salutd initiativa Comisiei de a da un continut
celui de-al treilea pilon al politicii de sigurantd rutierd privind
managementul sigurantei infrastructurii rutiere. In paralel cu
actiunile privind conducitorii de autovehicule si imbunititirea
sigurantei vehiculelor, propunerea de directivd are scopul de a
integra siguranta in toate etapele de planificare, proiectare si
exploatare a infrastructurii rutiere din reteaua transeuropeand de
transport (TEN-T). Toate aceste aspecte sunt de o importantd la
fel de mare si in materie de politici de sigurantd rutier.

1.2 Cu toate ci Comitetul este constient de faptul i, in
general, acolo unde infrastructurile sunt deja bine dezvoltate,
impactul mdsurilor privind infrastructurile rutiere va fi mai
redus decat cel al actiunilor privind soferii sau vehiculele, este
convins de utilizarea in acest caz a tuturor mijloacelor in
vederea imbundtatirii sigurantei rutiere si reducerii numdrului de
victime.

1.3 Comitetul considerd cd masurile propuse pentru cel de-al
treilea pilon al politicii de sigurantd rutierd nu ar trebui si se
limiteze la reteaua transeuropeand, ci a trebui sd se extindd
asupra tuturor drumurilor statelor membre, situate in afara
zonelor urbane, pe care, in mod evident, au loc numeroase acci-
dente. Avand in vedere cd scopul acestei mdsuri este acela de a
reduce cat mai mult numdrul victimelor si ci se constatd ci cel
mai mare potential de ,castig” privind salvarea vietilor omenesti
(cu 1 300 cazuri de victime omenesti mai putin, fatd de 600) se
obtine tocmai pe infrastructurile care nu apartin RTE, se asteaptd
ca acestui aspect, Comisia sd-i acorde o mult mai mare impor-
tantd. Comitetul considerd cd articolul 71 alineatul (1) litera (c)
din Tratatul de instituire a Comunititii Europene constituie o
bazd corespunzitoare in acest sens.

1.4  In consecinti, Comitetul inviti statele membre si aprobe
extinderea domeniului de aplicabilitate a directivei asupra
tuturor drumurilor situate in afara zonelor urbane.

1.5 Comisia a decis si-si prezinte actiunea sub forma unei
directive. Comitetul, ludnd in considerare eficacitatea masurilor
propuse, estimeazd ci o directivi nu va avea efectul scontat,
deoarece acest instrument lasi o libertate prea mare tdrilor
membre, ceea ce ar face imposibildi o punere in aplicare
uniformd a acesteia. Avind in vedere obiectivul Comisiei de a
reduce la jumdtate numdrul pierderilor de vieti omenesti pe
drumurile europene pand in 2010, fatd de anul 2000, este

necesar, in opinia Comitetului, si se recurgd la un instrument
juridic mai constrangdtor decat o directivd, ale cirei dispozitii
vor trebui respectate de toate pirtile vizate, atit de autoritati, cat
si de sectorul privat.

1.6 Obligatia de respectare a principiului subsidiarititii in
cadrul temeiului legal mentionat la punctul 1.3 nu constituie un
obstacol. Din contrd, certitudinea unei apliciri uniforme, atat de
necesare in acest caz, necesitd tocmai interventia Uniunii Euro-
pene.

1.7 In acelasi timp, Comitetul insistd asupra importantei de a
analiza cauzele accidentelor rutiere. Aceasta este singura cale de
a determina cu precizie in ce mdsurd modul de proiectare a
infrastructurile rutiere se afld la originea respectivelor accidente
si de a lua misurile eficace necesare.

2. Introducere

2.1  Pani in anii '90, accidentele rutiere au fost considerate
un fenomen inerent al mobilitdtii caracteristice vietii noastre
economice si sociale.

2.2 Rolul Comunititii Europene era, in acelasi timp, limitat.
In lipsa unor competente clare in acest domeniu, aceasta nu
dispunea de suficiente posibilititi de actiune. Pe de altd parte,
era posibild adoptarea de directive, in special in domeniul stan-
dardelor tehnice destinate imbunititirii echipamentelor de sigu-
rantd ale autovehiculelor (purtarea obligatorie a centurilor de
sigurantd, limitatoare de vitezd pentru camioane etc.).

2.3 Cu toate acestea, de la inceputul secolului XXI, asistim la
o schimbare decisivi in modul de gandire privind acest
domeniu. Studiile au demonstrat cd siguranta rutierd constituie
una din preocupdrile esentiale ale cetdtenilor europeni. Acest
lucru este in special valabil privind transportul rutier, care este
modul de transport responsabil de cel mai mare numar de pier-
deri de vieti omenesti.

2.4 In anul 2000 au decedat peste 40 000 de persoane si
peste 1,7 milioane au suferit vitimdri corporale in accidente
rutiere in Uniunea Europeand, alcituitd la vremea respectivi din
15 state membre. Costurile misurabile direct, aferente acciden-
telor rutiere, se ridicd la 45 miliarde euro, in timp ce costurile
indirecte, incluzand prejudiciile fizice si psihice aduse victimelor
si familiilor acestora, se ridici la 160 miliarde euro pe an.
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2.5  Dupd adoptarea Tratatului de la Maastricht, Comunitatea
Europeand a dispus de instrumente de reglementare mai eficace
pentru a intreprinde actiuni in domeniul sigurantei rutiere, chiar
dacd aplicarea principiului subsidiarititii a continuat si impie-
dice realizarea unei politici comune autentice in acest domeniu.

2.6 Cartea albd din 2001 intitulatd ,Politica europeand a
transporturilor in perspectiva anului 2010: este timpul sd se ia
decizii” si comunicarea din iunie 2003 privind programul de
actiune european pentru siguranta rutierd, acordd o mare atentie
misurilor concepute pentru imbunatitirea sigurantei rutiere. In
paralel cu actiunile privind conducitorii de autovehicule si auto-
vehiculele, masurile cu privire la infrastructura rutierd constituie
al treilea element-cheie al acestei strategii.

2.7 In ceea ce priveste infrastructurile de sigurantd rutierd,
nu existd, pentru moment, nici o initiativd la nivel european.
Intr-adevir, siguranta rutierd s-a imbunititit pe drumurile echi-
pate cu sisteme de management si control al traficului bazate pe
tehnologia informatiei si comunicatiilor (TIC), dar mai este mult
pand ciand punerea in aplicare a acestor instrumente se va
realiza in mod sistematic.

2.8  In consecinti, mai sunt multe de ficut pentru imbundti-
tirea sigurantei infrastructurilor. Cu toate acestea, se constatd ci
autorititile nationale au tendinta de a reduce resursele financiare
alocate infrastructurilor rutiere, in ciuda faptului cd utilizatorii
drumurilor acordd o importantd tot mai mare calitatii si sigu-
rantei acestora.

2.9  Acesta este motivul pentru care Comisia doreste, prin
prezenta propunere de directivd, si integreze siguranta in toate
etapele de proces ale infrastructurii retelei transeuropene de
transport (RTE-T). Intentia este ca, pe langd evaludrile de impact
economic si de mediu, si se introducd si evaludrile de impact
privind siguranta rutiera.

3. Comentarii generale

3.1  Comitetul considerd cd este ambitios obiectivul Comisiei
de reducere la jumitate a numdrului de victime omenesti dato-
rate accidentelor rutiere pand in 2010 fatd de anul 2000 (de la
40 000 in 2000 la 25 000 in 2010). Acesta s-a exprimat in
acest sens in avizul siu din 10 decembrie 2003 privind comuni-
carea Comisiei intitulatd ,Program de actiune european pentru
siguranta rutierdi — Reducerea la jumditate a numdrului victi-
melor accidentelor rutiere in Uniunea Europeana pani in 2010:
o responsabilitate comuna”.

3.2 Trebuie amintit faptul ci, in 2005, numdrul victimelor de
accidente rutiere se ridica incd la 41 500 persoane. Acest lucru
se intampla in ciuda faptului cd in acea perioadd fuseserd luate
numeroase masuri in domeniul imbunatitirii sigurantei rutiere.
Comitetul considerd c3 orice victimd a accidentelor rutiere este
o victimd in plus si, din acest motiv asteaptd de la Comisie o
interventie mult mai energicd pentru atingerea obiectivului vizat.
Aceasta ar putea, de exemplu, si lanseze o campanie europeand
de amploare, care si promoveze siguranta rutierd si si reco-
mande statelor membre sd ia madsuri mai ferme in sensul redu-
cerii numdrului victimelor accidentelor rutiere.

3.3 Comitetul considerd c3 mdsurile comunitare privind
conducitorii de autovehicule si autovehiculele, destinate imbuna-
tatirii sigurantei rutiere, sunt tocmai cele care s-au dovedit a fi
cele mai eficace. Comitetul considerd cd masurile privind imbu-
ndtdtirea infrastructurilor rutiere, al treilea pilon al politicii de
sigurantd rutierd, sunt mai putin eficiente si cd, in functie de

situatia din statul membru vizat, acestea vor avea un impact mai
redus asupra diminudrii numdrului de victime ale accidentelor.
In acest context, Comitetul considerd ci trebuie puse in aplicare
toate mijloacele in vederea reducerii numdrului de victime, de
pildd prin introducerea de norme privind dimensionarea infras-
tructurii rutiere si semnalizarea in UE.

3.4  Punctul de vedere al Comitetului privind consecintele
propunerii de directivd este confirmat de analiza de impact al
propunerii de directivd din 2003 realizat de reteaua tematicd
ROSEBUD. Acest studiu a relevat faptul ci punerea in aplicare a
directivei privind siguranta infrastructurii retelei transeuropene
de transport ar duce, ficind o estimare realistd, la o reducere de
peste 600 de cazuri de pierderi de vieti omenesti si de peste
7 000 de accidente cu vdtimare corporald pe an. Cu toate
acestea, dacd aceastd directiva s-ar aplica pentru toate drumurile
situate in afara zonelor urbane, numarul victimelor s-ar reduce
cu aproximativ 1 300 pe an, ceea ce ar reprezenta o economie
financiard anuald de 5 miliarde euro.

3.5  Comitetul considerd cd articolul 71 alineatul (1) litera (c)
din Tratatul de instituire a Comunititii Europene constituie o
bazi solidi in acest sens. In consecintd, Comitetul invit3 statele
membre sd aprobe extinderea domeniului de aplicabilitate a
directivei asupra tuturor drumurilor situate in afara zonelor
urbane.

3.6  Propunerea de directivd stabileste un set minim de
elemente pe care Comisia le considerd necesare pentru a avea
un impact in materie de sigurantd si pentru difuzarea procedu-
rilor care si-au demonstrat eficacitatea. In acest sens, Comisia
mentioneazd urmdtoarele patru proceduri, care joacd un rol
principal in toate sistemele de management al sigurantei infras-
tructurii rutiere: evaluarea impactului asupra sigurantei rutiere,
efectuarea de audituri privind siguranta rutierd, elaborarea unei
liste cu tronsoanele rutiere cu risc ridicat (puncte negre) si efec-
tuarea de inspectii privind siguranta, in cadrul intretinerii perio-
dice a drumurilor. Comitetul isi exprima rezerve serioase privind
eficacitatea masurilor propuse sub forma unei directive; de fapt,
cele patru proceduri mentionate, nu sunt aplicate uniform, in
mod cert, in toate statele membre ale Uniunii Europene.

3.7  Comisia considerd ci tocmai directiva este instrumentul
cel mai bine adaptat realizdrii unei imbunatdtiri a sigurantei si a
unei limitdri a cheltuielilor administrative, respectind totodatd
diferitele traditii, valori si norme in vigoare in statele membre.
Comitetul nu impartiseste acest punct de vedere din motivele
prezentate la punctele 3.4 i 3.5 de mai sus.

3.8 O directivdi nu va avea efectul dorit, deoarece acest
instrument lasd prea multd libertate statelor membre si in conse-
cintd nu va fi pus in aplicare uniform. Avand in vedere obiec-
tivul Comisiei de a reduce la jumdtate numdrul pierderilor de
vieti omenesti pe drumurile europene pand in 2010 fatd de anul
2000, este necesar, in opinia Comitetului, si se recurgd la un
instrument juridic mai constringitor decit o directivi ale cirei
dispozitii vor trebui respectate de toate partile vizate, atat de
autoritdti, ct si de sectorul privat.

3.9  Potrivit Comisiei, propunerile continute in propunerea de
directivd nu duc decit la majoriri reduse de costuri, majordri
care se vor amortiza rapid prin economiile realizate ca urmare a
reducerii numdrului de accidente. Comitetul isi pune intrebarea,
care sunt elementele pe care isi bazeazd Comisia aceastd afir-
matie.



20.7.2007

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 16873

4. Observatii speciale

4.1  Comitetul considerd ci misurile propuse pentru infras-
tructurile rutiere in conformitate cu cel de-al treilea pilon al
politicii de sigurantd rutierd, ca si in cazul celorlalti doi piloni
privind conducitorii de autovehicule si autovehiculele, nu ar
trebui si se extindd doar asupra retelei transeuropene ci si
asupra tuturor drumurilor situate in afara zonelor urbane unde,
in mod evident, au loc numeroase accidente.

4.2 n acelasi timp, acesta este unul din rezultatele consultarii
publice pe internet, din perioada 12 aprilie-19 mai 2006. O
mare parte a persoanelor participante la sondajul de opinie a
propus extinderea dispozitiilor directivei asupra drumurilor care
nu fac parte din reteaua transeuropeand, avand in vedere cd
tocmai pe aceste drumuri se pot salva cele mai multe vieti
omenesti.

4.3 Propunerea de directivd stabileste proceduri privind
evaluarea, auditul si inspectia sigurantei rutiere. Se asteaptd ca
fiecare stat membru sd comunice in mod uniform informatiile
solicitate si sd se conformeze specificatiilor mentionate in anexe.
Comitetul considerd cd marja de manevri ldsatd statelor membre
de un instrument de natura unei directive este prea largd pentru
a permite o comparatie valabild a efectelor directivei.

4.4 De exemplu, la rubrica ,Evaluarea impactului asupra sigu-
rantei rutiere”, in anexa I din directivd, figureazd un anumit
numdr de elemente pe care statele membre sunt invitate si le ia
in considerare pentru evaludrile efectuate. Aceastd enumerare
lasi statelor membre o marji de manevrd suficient de mare,
astfel incit devine foarte indoielnicd obtinerea de rezultate
comparabile.

4.5  Aceeasi observatie este valabild si pentru criteriile enume-
rate in anexa II din directivi privind auditul sigurantei rutiere. Si
in acest caz, statele membre dispun de o multitudine de posibili-
tati de interpretare.

4.6 Aceleasi probleme apar si privind inspectiile de sigurant3,
cu dificultatea suplimentard c3, in anexa III a directivei, unul din
elementele care trebuie raportate de citre echipa de inspectie

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

este ,analiza rapoartelor de accidente”. Comitetul considerd cd
nu ar trebui analizate atit rapoartele de accidente, cit cauzele
acestora. Acest ultim aspect este, din pacate, absent in articolul
7 din propunerea de directivd, ca si in anexa IV, care se referd
mai in detaliu la datele care trebuie incluse in rapoartele de acci-
dente.

47  Asa cum Comitetul deja a afirmat, in avizul siu din
10 decembrie 2003 privind comunicarea Comisiei intitulatd
,Program de actiune european pentru siguranta rutierd — Redu-
cerea la jumdtate a numdrului victimelor accidentelor rutiere in
Uniunea Europeana pand in 2010: o responsabilitate comund”,
crearea unor hirti privind accidentele mortale, pe care sd se
marcheze in special ,punctele negre”, insotite de o analizd a
cauzelor accidentelor survenite, ar permite obtinerea de infor-
matii utile. Pe de altd parte, Comitetul, in acelasi aviz, atrage
atentia asupra activititii organizatiei ,Euro-Rap”, care publicd
harta rutierd a diferitelor tari europene, indicind nivelul de peri-
culozitate a diverselor drumuri. Aceste harti sunt create pe baza
numdrului de accidente survenite.

4.8  Comitetul sugereazd Comisiei sd includd in propunerea
sa 0 recomandare adresatd tdrilor membre privind majorarea
numdrului de parcdri pdzite, pentru toti utilizatorii, inclusiv
persoanele cu handicap, de-a lungul drumurilor principale. Secu-
rizarea acestor parcdri este necesard, deoarece, in caz contrar,
conducitorii de autovehicule si-ar continua cilitoria, fapt care
ar putea duce, de exemplu, la nerespectarea normelor privind
timpul de conducere si de odihnd, punand astfel in pericol sigu-
ranta rutierd.

4.9  Comitetul considerd cd nu se acordd o atentie suficientd
chestiunii ilumindrii autostrizilor. Este de dorit ca statele
membre sd-si armonizeze politicile in acest domeniu, pentru a
imbunatdti siguranta rutierd.

410 in final, Comitetul doreste sd atragi atentia Comisiei cd
o prezentare vizuald, efectuatd de citre statele membre, a ,punc-
telor negre” ale infrastructurii, respectiv a drumurilor pe care se
produc accidente in mod frecvent, ar reprezenta un instrument
important pentru sensibilizarea utilizatorilor de drumuri.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS
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Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Propunerea de directivi a Parlamentului
European si a Consiliului de modificare a Directivei 97/67/CE in ceea ce priveste realizarea pietei
interne a serviciilor postale comunitare”

COM(2006) 594 final — 2006/0196 (COD)

(2007/C 168/16)

La 1 decembrie 2006, Consiliul, in conformitate cu articolele 47 alineatul (2), 55 si 95 din Tratatul de insti-
tuire a Comunitatii Europene, a hotdrat si consulte Comitetul Economic si Social European cu privire la
propunerea sus-mentionata.

Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructurd si societatea informationald, insircinatd cu pregitirea
lucrdrilor Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007. Raportor: dl HENCKS.

In cea de-a 435-a sesiune plenari, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 26 aprilie), Comitetul
Economic si Social European a adoptat prezentul aviz cu 131 voturi pentru, 26 voturi impotrivi si 8 abti-

neri.

1. Recomandiri

1.1 Prin propunerea de directivd examinatd, Comisia intentio-
neazd sd treacd, la 1 ianuarie 2009, la ultima etapd a deschiderii
pietei postale prin mentinerea unui serviciu universal la princi-
palele sale dimensiuni actuale in toate statele membre ale
Uniunii, eliminand totodati drepturile exclusive (sector rezervat)
pentru finantarea serviciului universal respectiv.

1.2 Principala problemd prezentatd de organizarea acestei
ultime etape constd in definirea c3ii de urmat pentru mentinerea
unui sector postal performant si competitiv care si ofere in
continuare un serviciu universal de calitate superioard, la tarife
accesibile, persoanelor fizice si intreprinderilor din Europa, in
interesul competitivitdtii economiei, al nevoilor cetdtenilor, indi-
ferent de situarea lor geograficd, de situatia lor financiard sau de
alti factori, al ocupdrii fortei de munci si al dezvoltdrii durabile.

1.3 CESE considerd ci elementele furnizate de Comisie in
sprijinul proiectului sdu nu permit asigurarea gradului de securi-
tate indispensabil pentru finantarea pe termen lung a serviciului
universal in toate statele membre, in special in cazul celor care
se confruntd cu conditii dificile de geografie fizicd §i umani, si
nici nu pot si impiedice in prezent finantarea prin intermediul
unui sector rezervat care s-a dovedit eficient si echitabil intr-un
numdir mare de state membre.

1.4  In opinia CESE, este inacceptabili compensarea costurilor
reziduale ale serviciului universal prin introducerea unei rede-
vente sau a unei cresteri a tarifelor pentru utilizator sau prin
subventii publice, dat fiind cd actualul serviciu nu presupune
cheltuieli specifice pentru utilizator/contribuabil.

1.5 In acest stadiu, CESE se opune atat unui sistem de tip
,play or pay” (participi sau platesti), in care fiecare operator are
obligatia de a presta un serviciu universal, de la care poate fi
scutit prin participarea la finantarea serviciului universal, cat si
recurgerii la un fond de compensare.

1.6 Comisia trebuie si precizeze cadrul in care s-ar putea
realiza liberalizarea serviciilor postale. Aceasta este o conditie

prealabild pentru eliminarea unui sector rezervat necesar pentru
finantarea serviciului universal.

1.7  Avand in vedere incertitudinile si riscurile care planeaza
asupra deschiderii totale a pietei postale, data-limitd de 1 ianuarie
2009 pare nerealistd, cu atit mai mult cu cit operatorii postali
existenti in statele membre care au aderat la Uniunea Europeand
in 2004 nu ar dispune de suficient timp pentru a se adapta la
noile imprejurari.

1.8 CESE solicita:
— prelungirea valabilitatii actualei directive;

— prevederea unei eventuale liberalizdri totale a sectorului
postal la 1 ianuarie 2012, sub rezerva formulirii pani la
aceastd datd, in strinsi consultare cu toate pirtile interesate,
a unor propuneri de finantare credibile care si aduci valoare
addugatd in raport cu sectorul rezervat;

— integrarea in serviciul universal a trimiterilor postale speci-
fice expediate de nevizdtori sau persoane cu deficiente de
vedere sau destinate acestora si organizatiilor acestora.

2. Introducere

2.1  Servicille postale au o importantd socio-economicd
considerabild pentru coeziunea economici, sociali si teritoriald
si pentru aplicarea Strategiei Lisabona. Acestea contribuie direct
la dezvoltarea relatiilor sociale §i la respectarea drepturilor
fundamentale ale fiecdrei persoane, la crearea unor retele de
contacte si la solidaritatea intre oameni si teritorii, la competiti-
vitatea economiei europene si, in sfarsit, la dezvoltarea durabil3.

2.2 Dupd estimdrile Comisiei, serviciile postale prelucreazd
anual in UE 135 miliarde de trimiteri postale, ceea ce reprezintd
o cifrd de afaceri de aproximativ 88 de miliarde de euro, adicd
aproximativ 1 % din produsul intern brut (PIB) al Comunitdtii.
Doud treimi din aceastd cifrd de afaceri sunt generate de servi-
ciile de curierat, restul provenind din serviciile de expediere de
colete, de curierat expres si din alte servicii auxiliare.
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2.3 Un serviciu postal universal, care si garanteze accesul
tuturor cetitenilor, indiferent de situarea lor geografici, de
situatia lor financiard sau de alti factori, la servicii postale de
calitate, fiabile si la preturi accesibile, este un element esential al
modelului social european si al Strategiei Lisabona. Un serviciu
universal de calitate superioard este necesar atat pentru cetdteni,
cat si pentru agentii economici care sunt principalii clienti ai
serviciilor postale i care au nevoie ca scrisorile si coletele lor si
fie distribuite destinatarilor, indiferent de caracteristicile si de
localizarea acestora din urmd.

2.4  Reformele, dezvoltarea tehnologiei, precum si gradul
crescut de automatizare a sectorului postal au condus la imbu-
ndtdtirea substantiald a calittii, la cresterea eficientei si la luarea
in considerare a nevoilor clientilor.

2.5  Aceste evolutii, contrar previziunilor pesimiste conform
cdrora serviciile postale constituie o piatd in declin continuu,
demonstreazd potentialul de crestere pe care operatorii il
observd in dezvoltarea de noi servicii, cum ar fi cumpdrdturile la
domiciliu, comertul electronic si posta hibrida.

2.6 Spre deosebire de celelalte sectoare in retea, sectorul
postal, in special distribuirea, se caracterizeazd intotdeauna
printr-o activitate manuald solicitantd §i contactul direct cu
clientii, constituind un sector important in materie de ocupare a
fortei de muncd; se estimeazd cd, in Uniunea Europeand, peste
5 milioane de locuri de muncd depind direct de sectorul postal
sau sunt strans legate de acesta. Mdna de lucru, ale cirei costuri
sunt fixe si care reprezintd cea mai mare parte (+/- 80 %) din
costul total, este extrem de expusd efectelor unor eventuale
misuri de rationalizare in cadrul liberalizirii si al competitivi-
tdtii.

2.7 In cele din urmd, CESE ar dori si mentioneze, de
asemenea, cd anchetele periodice ,Eurobarometru” demonstreaza
cd marea majoritate a utilizatorilor sunt satisficuti, in general,
de calitatea serviciilor postale prestate.

3. Istoric

3.1 Initiatd prin Cartea verde din 11 junie 1992 privind
dezvoltarea pietei unice a serviciilor postale si prin Comunicarea
din 2 iunie 1993 intitulatd ,Linii directoare pentru dezvoltarea
serviciilor postale comunitare”, liberalizarea treptatd si controlata
a sectorului postal a fost lansatid acum aproape zece ani prin
Directiva 97/67/CE, cunoscutd ca ,directiva postala”.

3.2 Directiva postald, care expird la 31 decembrie 2008, a
stabilit norme comune pentru dezvoltarea pietei interne a servi-
ciilor postale in ceea ce priveste:

— serviciul universal;

— sectorul rezervat (monopol);

— principiile tarifare si transparenta conturilor prestatorilor
serviciului universal;

— standardele de calitate;

— armonizarea standardelor tehnice;

— crearea autoritdtilor de reglementare nationale independente.

3.3 Serviciu universal

3.3.1 in conformitate cu aceasti directivi, statele membre au
obligatia de a garanta tuturor utilizatorilor un serviciu universal
la preturi accesibile, care sd garanteze in toate zilele lucritoare si
nu mai putin de cinci zile pe siptdiménd, in orice punct de pe
teritoriul lor, cel putin:

— ridicarea, sortarea, transportul si distribuirea trimiterilor
postale de pand la 2 kg si a coletelor postale de pani la
10 kg;

— serviciile aferente trimiterilor recomandate si celor cu valoare
declarat3;

— puncte de acces corespunzitoare la reteaua postald de pe
intregul lor teritoriu.

3.3.2  Normele comunitare garanteazd astfel fiecirui locuitor
al Uniunii Europene un serviciu real de comunicare, indiferent
de caracteristicile de geografie fizicd si umand ale teritoriului pe
care locuieste acesta.

3.3.3  Serviciul universal, astfel cum a fost definit anterior,
care contine atit serviciile nationale, cit si serviciile transfronta-
liere, trebuie s respecte anumite standarde de calitate, in special
legate de termenele de distribuire, precum si de regularitatea si
fiabilitatea serviciilor stabilite de statele membre (servicii natio-
nale), precum si de Parlamentul European si de Consiliu (servicii
transfrontaliere comunitare).

3.4 Sector rezervat

3.4.1  Atunci cind un stat membru considerd ci obligatiile de
serviciu universal constituie o sarcind financiard inechitabild
pentru prestatorul serviciului respectiv, acesta poate si-i rezerve
monopolul ridicarii, sortdrii, transportului si distribuirii trimite-
rilor de corespondentd internd si, in masura in care este necesar
pentru mentinerea serviciului universal, al postei transfrontaliere
si al marketingului direct prin corespondentd, in urmdtoarele
limite:

— trimiteri cu greutatea mai micd de 50 grame (sau al ciror
tarif de prezentare nu este de 2,5 ori mai mare decét tariful
public aplicabil unei trimiteri de corespondentd din prima
treaptd de greutate din categoria cea mai rapida).

4. Proiectul de directivd a Comisiei

4.1  Studiul prospectiv pe care Comisia l-a comandat unui
consultant international (!) ajunge la concluzia cd realizarea
pietei interne a serviciilor postale in toate statele membre in
2009 este compatibild cu mentinerea unui serviciu universal de
calitate superioard. Cu toate acestea, studiul respectiv precizeazd
cd riscurile pe care le presupune aceasta pentru mentinerea
serviciului universal implicd luarea unor misuri de ,insotire” de
cdtre majoritatea statelor membre.

(") The Impact on Universal Service of the Full Market Accomplishment of
the Postal Internal Market in 2009 (Impactul asupra serviciului
universal al realizarii pietei interne postale in 2009)/PriceWaterhouse &
Coopers.
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4.2 Proiectul de directivd examinat prevede deschiderea totald
a pietei postale la 1 ianuarie 2009, mentinand totodatd princi-
palele standarde comune de serviciu universal la nivelul actual
pentru toti utilizatorii, in toate statele membre ale Uniunii Euro-
pene.

43  De la 1 ianuarie 2009, statele membre nu vor mai fi
autorizate sd acorde drepturi exclusive sau speciale (sector
rezervat) pentru crearea §i prestarea serviciilor postale.

4.4 Nu va mai fi necesar ca statele membre si desemneze
obligatoriu unul sau mai multi prestatori ai serviciului universal,
ci acestea ar putea si incredinteze prestarea serviciului respectiv,
cu o limitare in timp, fortelor pietei, ldsind in grija statelor
membre stabilirea regiunilor sau a serviciilor specifice pentru
care serviciul universal nu poate fi asigurat de fortele pietei si
previzand atribuirea de contracte de achizitii publice, astfel incat
serviciile respective s fie asigurate in mod avantajos din punct
de vedere economic.

4.5 Atunci cind prestarea serviciului universal necesitd o
finantare externd, statele membre ar putea si aleagd dintre
urmitoarele posibilitati:

— procedura de achizitii publice;
— compensare publicd prin subventii directe de la stat;

— fonduri de compensare alimentate printr-o redeventd impusi
prestatorilor serviciului si/sau utilizatorilor;

— mecanism de tip ,play or pay” care leagd acordarea autoriza-
tillor fie de obligatiile de serviciu universal, fie de finantarea
dintr-un fond de compensare.

4.6 Directiva examinatd introduce totodatd o noud dispozitie
care impune statelor membre si evalueze necesitatea de a
garanta tuturor operatorilor accesul transparent si nediscrimina-
toriu la elementele de infrastructurd postald si la urmdtoarele
servicii: sistemul de cod postal, baza de date cu adrese, cisutele
postale, cutiile de scrisori, informatiile privind schimbarea adre-
selor, serviciul de reexpediere, serviciul de retur la expeditor.
Accesul la segmentele de ,sortare” si de ,distribuire” ale retelei
nu este previzut in dispozitiile mentionate anterior.

5. Observatii generale

5.1  CESE a considerat intotdeauna ci, spre deosebire de alte
sectoare, liberalizarea serviciilor postale nu s-a ficut dintr-o datd,
ci in mod treptat si controlat. CESE constatd cu satisfactie ci
proiectul confirmd principalele dimensiuni ale serviciului
universal garantat fiecirui utilizator. Cu toate acestea, solicitd ca
gratuitatea trimiterilor postale specifice expediate de nevazitori
sau persoane cu deficiente de vedere sau destinate acestora si fie
integratd in serviciul universal.

5.2 Pentru Comisie, principala problemd prezentatd de orga-
nizarea ultimei etape a deschiderii totale a pietei postale in
Uniune constd in definirea cdii de urmat pentru a se obtine un
sector postal performant si competitiv care si ofere in conti-
nuare un serviciu de calitate la tarife accesibile persoanelor fizice
si intreprinderilor din Europa.

5.3 CESE considerd ci clementele furnizate de Comisie in
sprijinul proiectului sdu nu permit asigurarea gradului de securi-
tate indispensabil pentru finantarea pe termen lung a serviciului
universal in toate statele membre, in special in cazul celor care
se confruntd cu conditii dificile de geografie fizicd i umand, si
nici nu pot si impiedice in prezent finantarea prin intermediul
unui sector rezervat care s-a dovedit eficient si echitabil intr-un
numdr mare de state membre.

5.4  In opinia CESE, este inacceptabild compensarea costurilor
nete reziduale ale serviciului universal prin introducerea unei
redevente sau a unei cresteri a tarifelor pentru utilizator sau prin
subventii publice, dat fiind cd actualul serviciu nu presupune
cheltuieli specifice pentru utilizator/contribuabil.

5.5  In aceastd etapd, CESE se opune unui sistem de tip ,play
or pay”, in care fiecare operator are obligatia de a presta un
serviciu universal, de la care poate fi scutit prin participarea la
finantarea serviciului universal. In practici, acest tip de sistem a
fost testat numai in Finlanda, fird rezultate semnificative. De
asemenea, recurgerea la un fond de compensare pare inadecvati;
de fapt, un astfel de sistem a fost experimentat intr-un singur
stat membru (§i anume Italia) si s-a inregistrat un esec.

5.6 Acelasi lucru este valabil si pentru finantarea serviciului
universal prin intermediul subventiilor publice, care duce la
grevarea finantelor publice deja impovirate, ceea ce se rasfringe,
din nou, asupra utilizatorilor/contribuabililor.

5.7  In sfarsit, CESE mentioneazd ci propunerile de finantare
alternativd propuse de Comisie nu au fost analizate din punctul
de vedere al fezabilitatii si al eficientei. Aplicarea lor in aceste
conditii ar expune statele membre la riscul de a se regisi intr-o
situatie fard iesire, in care piata este total liberalizatd si serviciul
universal nu mai este garantat.

5.8  Va trebui asadar, inainte de orice noud etapd de liberali-
zare, sd se stabileascd norme si un cadru clar si stabil. Sectorul
rezervat nu va trebui, dupd caz, si fie eliminat decit dupd stabi-
lirea cadrului respectiv, inclusiv a unor mdsuri cu adevirat
eficiente si durabile de finantare a serviciului universal, care sd
fie clar identificate si analizate pentru fiecare stat membru.
Aceste mdasuri ar trebui sd reprezinte o conditie prealabild
pentru eliminarea singurului mod de finantare care, pani in
prezent, si-a dovedit eficienta, §i anume un sector rezervat
adecvat.

5.9 In ultimii zece ani, zeci de mii de locuri de munci au fost
reduse in sectorul postal (0,7 %, potrivit datelor Comisiei), in
timp ce numeroase altele au fost inlocuite cu locuri de munca
nesigure sau in conditii de muncd inadecvate in centre de
sortare, servicii de distribuire sau oficii postale.

5.10  Chiar dacd diversi factori, cum ar fi noile tehnologii sau
concurenta din partea altor mijloace de comunicare, de exemplu
comunicarea electronici, explicd partial aceastd evolutie, deschi-
derea pietei rimne motivul principal.
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5.11  Prin urmare, afirmatia Comisiei — potrivit cireia reali-
zarea pietei interne a serviciilor postale va permite, prin cres-
terea concurentei, deblocarea potentialului de ocupare a fortei
de munci in acest sector pentru a compensa reducerea locurilor
de muncd de citre operatorii istorici — rdmane s fie demons-
tratd.

5.12  In ceea ce priveste potentialul de crestere a sectorului,
proiectul formuleazd o singurd propunere, si anume gestionarea
declinului aparent ireversibil al serviciilor postale traditionale,
fird a le regandi in functie de nevoile de comunicare pe care le
presupun Strategia Lisabona si societatea cunoasterii si fard
examinarea efectelor din perspectiva eficientei energetice.

5.13  Propunerile Comisiei atribuie statelor membre sarcina
de a asigura partea esentiald a functiilor de reglementare, astfel
incat piata internd a serviciilor postale ale Comunititii si se
rezume in final la juxtapunerea a 27 de organizatii si piete
nationale, fard coeziune comunitard. CESE isi reafirmd sprijinul

Bruxelles, 26 aprilie 2007.

pentru realizarea unui sector postal comunitar cu reguli valabile
la nivelul intregii Uniuni in ceea ce priveste atat concurenta, cit
si prestarea serviciului universal.

5.14  Avand in vedere incertitudinile si riscurile care planeazi
asupra deschiderii totale a pietei postale, CESE nu considerd cd
este urgentd stabilirea incd de acum a datei-limitd la
1 ianuarie 2009, cu atdt mai mult cu cit operatorii postali exis-
tenti in statele membre care au aderat la Uniunea Europeand in
2004 nu ar dispune de suficient timp pentru a se adapta la noile
imprejurdri.

5.15  CESE solicitd prelungirea valabilititii actualei directive si
prevederea unei eventuale liberaliziri totale a sectorului postal la
1 ianuarie 2012, sub rezerva formulirii pand la aceastd datd, in
strdnsd consultare cu toate pdrtile interesate, a unor propuneri
de finantare credibile care sd aducd valoare addugatd in raport
cu sectorul rezervat.

Presedintele
Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Transportul in zonele urbane si
metropolitane”

(2007/C 168[17)

La 19 ianuarie 2006, Comitetul Economic si Social European, in conformitate cu articolul 29 alineatul (2)
din Regulamentul de procedurd, a hotirat si elaboreze un aviz din proprie initiativd cu privire la propunerea
sus-mentionatd.

La 7 noiembrie 2006, cu putin inaintea incheierii lucrdrilor privind acest aviz din proprie initiativa, Prese-
dintia germani a solicitat Comitetului si elaboreze un aviz exploratoriu cu privire la ,Transportul in zonele
urbane §i metropolitane”.

Biroul CESE a hotdrat ca 5 din totalul de 12 subiecte puse in discutie sa fie tratate de sectiunea TEN, care, la
randul sdu, a hotdrat si le integreze in lucrdrile in curs privind ,Situatia transportului public de cilatori si a
transportului feroviar regional de cildtori in Europa si in special in noile state membre” si si dezvolte acest
subiect in consecinta.

Sectiunea pentru transporturi, infrastructurd si societatea informationald, insdrcinatd cu pregitirea lucririlor
Comitetului pe aceastd temd, si-a adoptat avizul la 22 martie 2007. Raportor: dl RIBBE.

In cea de-a 435-a sesiune plenar, care a avut loc la 25 si 26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007),
Comitetul Economic si Social a adoptat prezentul aviz cu 106 voturi pentru, 2 voturi impotrivd si 30 de

abtineri.

1. Concluzii si recomandiri

1.1  CESE observd cu mare ingrijorare evolutia puternic
descendentd a proportiei transportului public de cilitori din
volumul total al transportului urban, a cirui evolutie generald
este puternic ascendentd. Aceastd evolutie nu are loc doar in
UE-15, ci se manifestd intr-un ritm accelerat mai ales in noile
state membre.

1.2 Fluxurile de trafic, generate in special de autovehicule,
reprezintd o povard din ce in ce mai mare pentru orase si

provoacd numeroase probleme, care riman in majoritatea cazu-
rilor nerezolvate. De aceea, este necesard o actiune concertatd a
Comisiei, a statelor membre si a autorititilor locale pentru a face
reversibild aceastd tendintd.

1.3 40 % din totalul emisiilor de gaze cu efect de serd gene-
rate de transport provin din Europa. Astfel, repercusiunile politi-
cilor de transport urban se fac simtite cu mult dincolo de grani-
tele oraselor.
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1.4 CESE considerd ci pentru imbunititirea calitdtii vietii si a
protectiei mediului in zonele urbane, precum si pentru indepli-
nirea obiectivelor de protectie a climei si de eficientd energeticd
se impun doud necesitdti. Prima conditie a oricdrei politici de
urbanism si transport ar trebui si fie aceea de impiedicare
completd sau in mare mdsurd a aglomerdrii traficului. Cea de-a
doua conditie ar trebui s fie aceea de a satisface sau a permite
satisfacerea necesitdtii de mobilitate, in cea mai mare mdsurd
posibild, prin intermediul unor moduri de transport ecologice,
precum transportul public de cilitori si deplasarea pe jos sau cu
bicicleta.

1.5  Oragele trebuie si rimand locuibile, de aceea nu pot
exista orase adaptate predominant necesitdtilor automobilelor.
Vremea promovirii simultane a tuturor modurilor de transport
trebuie si ia sfarsit, deoarece pentru aceasta nu existd nici
fonduri, nici suprafete suficiente. De aceea, CESE face apel la
autoritdtile locale, precum si la guvernele nationale si la Comisie,
sd aibd in vedere acest principiu la elaborarea tuturor regula-
mentelor §i programelor de promovare.

1.6 In viitor, urbanismul si amenajarea teritoriului trebuie si
impiedice cu mai multd fermitate extinderea necontrolatd si
separarea functionald a zonelor urbane, pentru a impiedica in
mdsura posibilului aglomerarea traficului. In acest scop, ar trebui
sd se utilizeze si instrumentele preeminente, nationale si regio-
nale de amenajare a teritoriului, pentru a putea evita de la bun
inceput aglomerarea traficului intre orage si zonele invecinate, in
functie de dezvoltarea edilitara.

1.7 De asemenea, Comitetul solicitdi o ierarhizare clari a
obiectivelor si acordarea prioritdtii transportului public de cali-
tori, precum si mersului pe jos si cu bicicleta, in raport cu
infrastructura pentru autovehicule. Numai in acest fel pot fi
imbundtitite conditiile de viatd si de locuit si calitatea mediului
in metropole.

1.8  De aceea, Comitetul considera extinderea ofertei de trans-
port public de cilitori un domeniu important de actiune al
Comisiei, Parlamentului, guvernelor nationale si autoritatilor
locale, in scopul protectiei mediului si a sdnatdtii publice,
precum si al asigurdrii unor servicii de bazd in materie de mobi-
litate si al bundstirii tuturor categoriilor sociale, mai ales a
persoanelor cu handicap.

1.9 (...)Pentru a putea evita alte efecte negative asupra calitdtii
vietii si asupra mediului, trebuie sd se acorde o importantd mai mare
sistemelor de transport public de caldtori in cadrul unei politici inte-
grate in acest domeniu. Acest lucru ne priveste pe tofi, mai ales pe cele
40 % dintre familiile europene care nu posedd un autoturism personal.
Din pdcate, aceastd constatare a Comisiei Europene si constienti-
zarea acestei realitdti, consemnatd cu aproape zece ani in urmd
in ,Dezvoltarea retelei pentru cetdteni” (), nu a avut pand in
prezent aproape nici un impact asupra politicilor concrete. CESE
se vede nevoit sd constate cd existd o discrepantd semnificativa
intre numeroasele declaratii in favoarea transportului public de
calatori si actiunile politice reale.

(") ,Dezvoltarea regelei f)entru cetdteni — de ce este important un trans-
port de cilitori local si regional atractiv si in ce fel contribuie Comisia
Europeand la crearea acestuia” COM (1998) 431 final din 10.7.1998.

1.10  CESE inviti Comisia sd prezinte in cadrul anuntatei
Cirti verzi a transportului urban un pachet de actiuni politice
corespunzdtoare, in care sd prezinte orientdri §i programe clare
de sprijinire a indeplinirii acestor obiective. De asemenea, acest
pachet de actiuni ar trebui sd explice de ce multe dintre misurile
anuntate in cadrul ,retelelor pentru cetdteni” nu au fost puse in
aplicare.

1.11  Statele membre ar trebui sd se simtd obligate sd contri-
buie si din punct de vedere financiar la serviciile sociale pe care
le solicitd de la intreprinderile de transport (de exemplu: bilete
de cildtorie cu tarif redus pentru elevi, pensionari, persoane cu
handicap etc.) si sd sprijine autorititile locale in proiectele de
investitii. Municipalititile ar trebui si elaboreze proiecte durabile
de transport urban, asa cum se recomandi in ,Strategia tematica
pentru mediul urban”, cu obiectivul obligatoriu de trecere la
moduri de transport care si respecte intr-o mai mare mdsurd
mediul (transport public local, deplasarea pe jos sau cu bici-
cleta), care si indeplineascd cerintele europene minime care
urmeazd a fi stabilite. Acestea ar trebui sd includd, printre altele,
un obiectiv cantitativ de crestere a proportiei transportului
public de cilitori si a deplasarii pe jos si cu bicicleta. In cazul in
care nu elaboreazd astfel de proiecte, acestea nu vor mai bene-
ficia de ajutoare financiare din fonduri comunitare.

1.12  De asemenea, pentru a respecta valorile si normele
stabilite de UE cu privire la calitatea aerului din orase, la redu-
cerea poludrii cu praf in particule fine si a poludrii fonice, este
prioritard dezvoltarea unui sistem de transport public atractiv
care sd dispund de un nou sistem tehnologic de informare si de
noi oferte (de exemplu: cumpdrarea biletelor de cilitorie prin
intermediul telefonului mobil, efectuarea de comenzi pentru
autobuze si taxiuri prin apel telefonic), cit si de noi servicii de
consiliere si mobilitate. Asa-numita aliantd pentru protectia
mediului a diferitelor moduri de transport precum autobuzul,
trenul si bicicleta, trebuie consolidatd de urgentd, iar orarele
acestora ar trebui mai bine coordonate.

1.13  CESE recomandd Comisiei, Consiliului si, iIn mod
special, Comitetului Regiunilor si examineze care au fost factorii
care au determinat succesul in acele orase in care dezvoltarea in
sensul unui transport ecologic a fost pozitivi §i care sunt
cauzele pentru care in multe orase continui si existe o evolutie
negativd. CESE este convins cd aceastd situatie nu este provocatd
doar de bani, ci, intr-o foarte mare misurd, de constiinta politica
si de deciziile in materie de politici a transporturilor si a
locuintei ale factorilor de decizie. Eforturile in acest sens sunt
cel putin la fel de importante ca si colectarea si furnizarea de
exemple de bune practici, ca i in cazul Proiectului Civitas al UE.

2. Aspectele principale si contextul avizului

2.1 In ultimii ani, volumul traficului a cunoscut in general o
mare crestere atit in orase, cit si in afara oraselor si, adesea, s-a
produs o transformare dramatici in repartizarea modald: s-a
recurs, in mod relativ sau absolut, tot mai mult, la deplasarea cu
automobilul si tot mai putin la mijloacele de transport in
comun. Acest fenomen s-a produs in majoritatea marilor orase
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si a centrelor de aglomerare urbani din intreaga Europi. In
continuare, denumirea de ,transport public de cilitori/mijloace
de transport public de cildtori” va fi folositd cu referire la trans-
portul cu autobuzul, trenul §i tramvaiul, planificat sau externa-
lizat de autoritdtile publice si executat de intreprinderi private,
municipale sau de stat.

2.2 Intre anii ’50 si 90, strategia politicii transporturilor din
majoritatea tdrilor vest-europene si a multor municipalititi s-a
orientat aproape unilateral citre dezvoltarea infrastructurii
rutiere si a traficului auto, in timp ce o mare parte a transpor-
tului public de cilatori s-a vizut pus in situatia de a se restruc-
tura. Un numdr mare de factori suplimentari, ca de exemplu
diferentele de pret intre terenurile din zonele urbane si rurale,
amenajarea teritoriului i regionald necorespunzitoare, legislatia
fiscald si deciziile privind amplasarea intreprinderilor (complexe
industriale si comerciale situate in afara zonelor rezidentiale) au
avut drept consecintd cresterea volumului traficului, precum si a
distantelor dintre locul de muncd, institutiile de invitimant,
centrele comerciale si zonele de agrement.

2.3 Aceastd evolutie are numeroase consecinte, atit in dome-
niul economic, social, ecologic, cit si al sindtdtii: multe locuri
de muncd au fost suprimate, persoanele care nu doresc sau nu
au posibilitatea de a detine un autovehicul se confruntd cu difi-
cultiti tot mai mari de deplasare, persoanele cu handicap
continud s fie excluse in mare masurd de la utilizarea transpor-
tului in comun in multe orage europene, iar daunele aduse
mediului i schimbarea climatici amenintitoare atit din punct
de vedere economic, cat si ecologic pe care o antreneazd nu mai
pot fi tolerate.

2.4 Aceastd situatie se face simtitd mai ales In numeroasele
orage si centre de aglomerare urband in care conditiile de viatd
au evoluat Intr-un mod negativ ca urmare a traficului auto din
ce in ce mai intens: locuitorii se plang de poluarea fonicd si
atmosfericd, iar pentru automobile si infrastructura rutierd se
utilizeazd mari suprafete, in detrimentul calitdtii oraselor si
locuintelor. CESE aminteste cd aproximativ 80 % din cetdtenii
europeni locuiesc in mediul urban, ca atare numdrul celor afec-
tati este foarte mare. Chiar si soferii se plang si suferd din cauza
ambuteiajelor zilnice §i a parcdrilor insuficiente, pentru a descrie
numai doud situatii tipice.

2.5 In orasele europene sunt generate 40 % din totalul
emisiilor de gaze cu efect de serd (%), iar acestea provin in special
din traficul rutier. La orele de varf, cand apar cele mai mari
probleme de trafic in zonele urbane, transportul in comun este
de zece ori mai eficient din punct de vedere energetic (si cu
emisii mai reduse de gaze cu efect de serd) decat transportul cu
autoturismul (°). Prin urmare, tranzitia de la deplasarea cu auto-
turismul citre deplasarea cu mijloacele de transport in comun,
pe jos sau cu bicicleta ar putea contribui la remedierea situatiei.
Avansarea in sensul evitarii aglomerdrii traficului i al deplasdrii
centrului de greutate de la transportul individual motorizat citre
transportul in comun reprezintd conditia necesard pentru ca UE

() GD TEN Roadmap 2006/TREN/029.

(’) A se vedea UITP: ,Rolul transportului public de cildtori in reducerea
emisiilor de gaze cu efect de serd i in cresterea eficientei energetice”,
martie 2006.

si statele membre sd-si poatd indeplini angajamentele asumate
prin Protocolul de la Kyoto si orice alte acorduri viitoare cu
privire la reducerea emisiilor.

2.6 In ultimii ani s-au scris nenumirate documente oficiale si
studii stiintifice care sustin, in mare parte, o tezd comund:
oragele trebuie si rimand locuibile, de aceea nu pot exista orage
adaptate necesitdtilor automobilelor, chiar dacd suntem
congtienti de rolul important al automobilului in societatea
actuald. In orase, mijloacele de transport in comun si deplasarea
individuald in mod ecologic (de exemplu, deplasarea pe jos sau
cu bicicleta) ar trebui si fie pilonii planificirii moderne a trans-
portului urban.

2.7 ,Un sistem european de transport cu o bund funcionare nece-
sitd un transport local si regional de caldtori atractiv i ecologic. Acest
sistern contribuie la dezvoltarea economicd si ocuparea fortei de muncd
si diminueazd volumul traficului. Gratie sciderii consumului de energie,
reducerii poludrii fonice si a emisiilor poluante, acesta contribuie in
plus la regenerarea mediului inconjurdtor. Un astfel de sistem reduce
excluderea sociald, pentru cd oferd oamenilor posibilitatea si se depla-
seze fard automobil la locul de muncd, la scoald, la cumpdrdturi, la
centrele medicale si de agrement; are in vedere situatia femeilor, tine-
rilor, persoanelor in varstd, somerilor i persoanelor cu handicap, care
depind in mod deosebit de mijloacele de transport in comun. Trans-
portul de caldtori ecologic este de o importantd fundamentald pentru
zonele urbane.” Aceste constatdri, ficute de Comisie cu aproape
10 ani in urmd in Comunicarea privind dezvoltarea retelei
pentru cetdteni (¥), exprimd, de fapt, tot ceea ce ar fi de spus din
punct de vedere politic cu privire la aceastd temi. La acea datd,
CESE a sprijinit comunicarea Comisiei, iar in prezent continud
sd sustind afirmatiile ficute in aceasta §i recunoaste in mod
explicit importanta deosebitd a mijloacelor de transport in
comun si a modurilor de transport fird emisii poluante.

2.8  De schimbat nu s-a schimbat aproape nimic. Dimpotrivi,
orientarea timp de decenii citre constructia de sosele si autos-
trizi i cdtre traficul rutier a creat in orase si in afara acestora
structuri economice i teritoriale in mare masurd adaptate la
traficul rutier, dependente de acesta i greu de modificat. Numai
din cauza acestor structuri ,adanc inridicinate”, a ciror aparitie
poate fi observatd acum si in noile state membre, precum si a
lipsei vointei politice de a efectua modificari structurale in poli-
tica transporturilor (%), oprirea sau chiar inversarea tendintelor
negative ale dezvoltdrii traficului continui si fie o provocare
majord §i in mare mdsurd nerezolvati. Schimbarea cu succes a
acestei tendinte intr-un numdr mic de orage (de exemplu, Frei-
burg si Miinster in Germania sau Delft in Olanda) pe baza unei
politici clare de ,push and pull” a transporturilor aratd cd aceastd
evolutie este reversibild si influentabild prin masuri politice.

2.9 Comisia a aritat in documentul siu privind retelele
pentru cetdteni (%) cd ar dori sd stabileascd anumite prioritdti in
dezvoltarea transportului public de cilitori si a transportului
feroviar regional de cilitori si cd i se pare indicat si se meargd

() COM (1998) 431 din 10.7.1998.

(°) Printre altele din cauza importantei industriei automobilelor pentru
economia globali a UE.

(°) A sevedea COM (1998) 431 final.
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in directia unei strategii de tip ,push and pull”, cu scopul de a
indepdrta in mod congtient automobilele din centrele de aglo-
merare urband si de a incuraja cu fermitate transportul public de
cildtori. Ca urmare a evolutiilor la care asistim in continuare, se
poate conchide ci, in realizarea dezideratului ei, Comisia nu a
repurtat prea mari succese. CESE 1si exprimi regretul ci la nivel
politic nu s-a putut depdsi nivelul declaratiilor, proiectelor de
cercetare si schemelor-pilot.

3. Consideratii generale

3.1 Situatia actuald a transportului public in noile statele membre ale
UE

311 In comparatie cu Europa de Vest, situatia multor tari
din Europa Centrald si de Est in ceea ce priveste gestionarea
traficului in conditii ecologice si sociale acceptabile se prezintd
mai bine. Din motive istorice i politice, dezvoltarea sectorului
transporturilor a avut in aceste tdri alt traseu evolutiv decét in
Europa de Vest. Timp indelungat, transportul public a atras mult
mai multi pasageri decat autoturismele, aceasta fiind valabil atat
pentru transportul pe distante lungi, regional, cat si urban.

3.1.2  Cu toate ci dupi ciderea cortinei de fier am asistat la o
puternici tendintd in directia dezvoltdrii vest-europene, existd o
serie de indicatori de mediu corelati cu utilizarea terenurilor si
cu transportul, care evidentiazd faptul ci situatia tirilor din
Europa Centrald si de Est este in continuare mai bund in compa-
ratie cu Europa de Vest.

313 In ciuda acestui fapt, evolutia tdrilor din Europa
Centrald si de Est in domeniul transporturilor este in prezent
extrem de ingrijordtoare: numarul posesorilor de autoturisme se
afli in continud crestere, iar dezvoltarea imobiliard necontrolatd
si expansiunea zonelor suburbane, care influenteazi in mod
negativ transportul public si mentinerea coeziunii zonelor
centrale, iau proportii amenintitoare. CESE considerd ci in
aceastd privintd este extrem de necesard interventia autoritdtilor
locale, a statelor membre, a Comisiei si a Parlamentului Euro-
pean in scopul combaterii acestor tendinte nedorite si in statele
Europei Centrale i de Est.

3.1.4  Politica transporturilor promovati de guvernele tarilor
din Europa Centrald si de Est se orienteazd in special citre
constructia de noi sosele si autostrizi. in ceea ce priveste trans-
portul urban, se poate constata ci majoritatea guvernelor
centrale au renuntat adesea complet la administrarea transpor-
tului public de cilitori, organizat in trecut la nivel central, func-
tionand in regim de intreprindere de stat, i se simt astfel exone-
rate de orice rispundere. in multe state din Europa Centrala si
de Est, nu existd ajutoare pentru investitii, asemenea celor
oferite, de exemplu, in Germania in conformitate cu Legea
privind finantarea transportului, prin care autorititile locale sunt
sprijinite in dezvoltarea si cresterea atractivititii ofertei de trans-
port public prin finantiri de la bugetul federal. CESE considerd
utild dezvoltarea unor astfel de sisteme de sprijin. In comparatie
cu tarile UE-15, majoritatea tdrilor din Europa Centrald si de Est
a rdmas cu mult in urmi in domeniul orientirii clientilor,
confortului, informdrii si marketingului in domeniul transpor-
tului public, iar aceastd problema trebuie rezolvata.

3.1.5 Alocarea de fonduri UE limitate, de exemplu din
Fondul European de Dezvoltare Regionald, pentru investitii in
domeniul transportului public de cilitori pune de asemenea
probleme. Pe de-o parte, guvernele centrale sunt adesea cele care
isi stabilesc ,propriile” priorititi si le prezintd la Bruxelles in
cadrul programelor lor operationale, iar acestea nu sunt in mod
necesar in concordantd cu cele stabilite de municipalitati. In
plus, grupul de studiu a primit asigurdri credibile conform
cdrora procedurile de solicitare de fonduri pentru proiecte in
domeniul transportului public de cilitori si al transportului
feroviar regional de cilitori sunt mult mai dificile si mai compli-
cate decit cele pentru investitii iIn domeniul constructiei de
drumuri. Pe langd acestea, in cadrul proiectelor relativ putine
din domeniul transportului public de cilitori apare uneori o
concurentd intre proiectele de anvergurd, cum ar fi constructia
de retele de metrou, si constructia, mult mai avantajoasd
economic, de retele de tramvaie si autobuze.

3.1.6  CESE considerd c3, in conditiile diminudrii fondurilor
publice, si in cazul transportului public ar trebui si se tind
seama de raportul costuri-beneficii, iar fondurile ar trebui folo-
site pentru a asigura o ofertd cat mai mare de moduri de trans-
port atractive cu multe statii si trasee si cu conexiuni bune intre
retelele urbane si cele regionale. Retelele de tramvaie sunt adesea
la fel de eficiente si necesitd numai 10 % din costurile de inves-
titii necesare pentru crearea unor retele de metrou si costuri mai
mici de intretinere. Tdrile din Europa Centrali si de Est nu ar
trebui sd repete greseala multor orage vest-europene care,
asemenea orasului Nantes din Franta, au scos din uz un excelent
sistem de tramvaie §i troleibuze §i sunt nevoite in prezent si
cheltuiascd milioane de euro pentru reinstalarea sistemului de
tramvaie, in vederea rezolvarii problemelor de circulatie cu care
se confrunti.

3.1.7  Evolutiile prezentate mai sus, din tdrile Europei
Centrale si de Est, se aseamdnd astfel din ce in ce mai mult cu
cele din UE-15, care de ani de zile au fost considerate nedurabile
si iresponsabile.

3.2 Dezvoltarea in domeniului transportului urban in ultimele decenii

3.2.1  In ultimele decenii, s-a produs o transformare majord
care a adus transportul public de calitori in situatia de a se
confrunta cu o concurentd acerbi:

— Automobilul nu mai este de mult un produs de lux, ci un
bun de consum larg accesibil si din ce in ce mai confortabil;
CESE atrage atentia in acest context cd 40 % din familiile din
UE nu posedd si nu doresc sd posede un automobil.

— 1In jurul automobilului si a sectoarelor economice legate de
acesta s-a constituit un lobby foarte influent.

— Deplasarea cu automobilul este extrem de comodd: este
aproape intotdeauna la indemand, tinta poate fi atinsd direct,
fard a trebui schimbat mijlocul de transport, iar in vehiculele
dotate din ce In ce mai des cu aer conditionat pasagerii nu
sunt aproape deloc afectati de variatiile climatice; automo-
bilul oferd astfel multe avantaje in comparatie cu transportul
public de cilatori si este mult mai comod.
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— Separarea functionald a zonelor urbane a avut o contributie
categoricd la cregterea volumului traficului: in anumite
cartiere (sau chiar zone din afara orasului) se locuieste, in
altele se lucreazd, in altele se fac cumpdarituri i in altele se
petrece timpul liber. Construirea de centre comerciale la
marginea orasului ilustreazd cel mai bine aceastd evolutie.

— In orase s-au ficut de mult investitii considerabile pentru a
satisface cererea tot mai mare de automobile: au fost lirgite
drumurile, au fost construite parciri, au fost puse la punct
sisteme tehnice pentru controlul volumului in crestere al
traficului.

— Pe de altd parte, din multe orase mari (de exempluy,
Hamburg, Berlinul de Vest sau Nantes) au disparut retelele
de tramvaie, iar multe metropole au neglijat sistemele lor de
transport public si tin tot mai putin seama de necesititile
bicicligtilor si ale pietonilor.

— Investitiile in transportul public de cildtori, dar si in infras-
tructura pentru pietoni si biciclisti, au fost in majoritatea
oraselor insuficiente pentru a dezvolta o alternativd atrdga-
toare la deplasarea cu autoturismul.

— In multe locuri, nu existi conexiuni si coordonare suficiente
intre sistemul public de transport urban si regional, de
asemenea, in multe orage mari lipsesc interconectrile, astfel
incét circulatia din suburbii citre cartierele urbane trece prin
centru §i nu este avantajoasi ca duratd in comparatie cu
deplasarea cu automobilul.

3.2.2  CESE este, desigur, constient de faptul cd nu existd o
evolutie general valabild, care sd fie aplicabild in aceeasi mdasurd
tuturor oraselor europene. Dezvoltarea s-a realizat in mod diferit
de la oras la oras si de la regiune la regiune. Au existat si existd
si orase care in ultimii ani, sau chiar in ultimele decenii, s-au
concentrat puternic pe promovarea sistemelor de transport
public de caldtori, precum si a deplasdrii pe jos si cu bicicleta.
De exemplu, in Bruxelles infrastructura pentru ciclism este in
mod evident diferitd de cea din Amsterdam sau Miinster si, ca
atare, si Ponderea ciclismului in volumul total al traficului este
diferitd. In Freiburg, Mulhouse si, recent, in Paris dar si in alte
orage au fost introduse noi linii de tramvai, convingdndu-i astfel
pe multi automobilisti sd recurgd la alt mod de transport.

3.2.3  Existd si un numdr mic de exemple pozitive in noile
state membre, in care autoritdtile locale au depdsit cu succes
»momentul de tranzitie” si au adus accente pozitive in domeniul
transportului public de cilitori. Orasul Cracovia din Polonia
face, fard indoiald, parte dintre acestea (). O vizitd a grupului de
studiu insdrcinat cu elaborarea prezentului aviz a demonstrat in
mod impresionant acest lucru. Societitile independente de plani-
ficare a transportului si grupurile ecologiste au reusit sd
convingd organele administrative din acest orag si modernizeze
si sd imbundtateascd transportul public de cilitori, in conditiile
unor posibilititi financiare foarte limitate. Intretinerea, moderni-
zarea si chiar extinderea partiald a unei reele de tramvaie impre-
sionant de dense, achizitia de noi tramvaie, modernizarea

(") In Cracovia punerea in aplicare a masurilor a fost sprijinitd prin inter-
mediul programului Caravelle din cadrul initiativei Civitas a Comisiei.

parcului de autobuze, dar i a statiilor, stabilirea, intr-o fazd inci-
pientd, a rutelor pe care transportul public de cilitori are priori-
tate, crearea de benzi separate pentru autobuze si tramvaie,
precum si restructurarea consecventd si reorientarea partiald a
administragiei si a operatiunilor din domeniul transportului
public de cilitori inregistreazd succese imediate. Gradul de recu-
perare a costurilor se apropie de 90 %, situindu-se astfel cu
mult peste valorile atinse in mod curent. Acesta ar putea fi in
continuare imbundtitit daci intreprinderile municipale de trans-
port nu ar inregistra pierderi mari in ceea ce priveste incasdrile,
cauzate de faptul cd administratia publicd centrald a stabilit tarife
preferentiale pentru biletele de cilitorie pentru anumite grupuri
de utilizatori (de exemplu: elevi, studenti, pensionari, persoane
cu handicap etc.), fird si ofere compensatii pentru pierderile din
incasdri respective.

3.2.4  Desigur, CESE nu se pronuntd impotriva reducerii tari-
felor pentru aceste categorii de utilizatori, dar considerd ci intre-
prinderile din domeniul transporturilor nu ar trebui sd fie impo-
vdrate cu costurile rezultate din aceasta.

3.2.5 Analiza exemplului pozitiv al Cracoviei pune, fird
indoiald, in lumind si problemele cu care se confruntd autorita-
tile locale, dar si operatorii din domeniul transportului public de
cilatori: lipsa frecventd a constientizirii la nivel politic (si
aceasta, din pdcate, la toate nivelurile ierarhice), statutul social
diferit al mijloacelor de transport (automobil = modern, trans-
port in comun = demodat, destinat persoanelor cu resurse
financiare limitate, care nu-si pot permite un autoturism), negli-
jarea consecintelor tehnice ale dezvoltdrii urbane asupra trafi-
cului, lipsa coordondrii intre transportul urban si cel din zonele
limitrofe.

3.2.6  In unele orase, se poate observa, cel putin partial, o
schimbare clard de mentalitate: se investeste in mijloace de trans-
port ,mai ecologice”, iar CESE salutd acest fapt. Comitetul consi-
derd i este important sd insiste asupra faptului ci, avind in
vedere fondurile publice restrinse i consecintele grave ale circu-
latiei cu automobilul in centrul oraselor, vremea promovirii
simultane a tuturor modurilor de transport trebuie si ia sfarsit.
Importanta automobilului ar trebui limitatd in orase in spiritul
ideii lansate in urma cu aproape 10 ani a ,retelelor pentru ceti-
teni”. In acest scop, nu este nevoie numai de sporirea atractivi-
tatii transportului public de cilitori si a infrastructurii pentru
pietoni si biciclisti, ci i introducerea in mod constient a unor
Lpiedici” in calea utilizdrii automobilului. Deoarece nu existd
fonduri si spatiu suficiente pentru dezvoltarea simultand a
infrastructurii rutiere pentru automobile si pentru transportul
public de cilitori pe distante scurte.

3.2.7  Conditiile locative si de viatd si calitatea mediului pot fi
imbunatitite numai prin stabilirea clard a unei ierarhii a obiecti-
velor si acordarea prioritdtii transportului public de cilitori si
deplasdrii pe jos sau cu bicicleta in raport cu infrastructura desti-
natd traficului auto. De aceea, interesele transportului public de
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cdlitori ar trebui si fie luate in considerare in planurile de finan-
tare si in procesele politice de planificare inainte de a lua decizii
cu privire la utilizarea spatiului si la stabilirea altor conexiuni de
transport.

3.2.8  Misurile pe care trebuie sd le aplice autorititile locale
sunt atat de variate incdt nu ar avea sens ca CESE si-si asume
sarcina de a le enumera in prezentul aviz. La cresterea atractivi-
tatii transportului public nu contribuie numai calitatea si canti-
tatea ofertei in ceea ce priveste frecventa curselor, viteza, curd-
tenia, siguranta, informatia furnizati etc. Disponibilitatea si acce-
sibilitatea (in special pentru persoanele cu handicap, mame cu
copii etc.) trebuie incluse in proiect ca premise indispensabile;
pentru crearea unor posibilititi atractive de transfer dintr-un
mijloc de transport in altul, trebuie in special avuti in vedere
accesibilitatea pentru a pune la dispozitia tuturor cetitenilor un
sistem coerent de transport. Tarifele de cdlitorie accesibile fac de
asemenea parte dintre factorii care joacd un rol important in
determinarea alegerii mijlocului de transport. Decidentii politici
ar trebui si dispuni de indicatii mai concrete i practice cu
privire la modul in care poate fi obtinutd o crestere corespunzi-
toare a calititii. Posibilitdti mai putine (si mai scumpe) de
parcare in zonele centrale, dar in schimb posibilititi mai multe
si ieftine de parcare in apropierea capetelor de linii de tramvai si
cale feratd, benzi separate pentru tramvaie §i autobuze, care sunt
(trebuie sd fie) in mod firesc in detrimentul spatiului disponibil
pentru magini, sunt alte masuri care ar permite directionarea
traficului citre alte moduri de transport. (La elaborarea planu-
rilor de reducere a locurilor de parcare trebuie avutd in special
in vedere asigurarea unui numdr suficient de locuri de parcare
speciale pentru persoanele cu grad foarte redus de mobilitate,
care se pot deplasa numai cu ajutorul unui autovehicul cu dotri
speciale). Oragele Londra si Stockholm au inceput deja (ca
urmare a unui vot popular) si solicite soferilor auto taxe de
drum pentru circulatia in centru (pentru utilizarea anumitor
strizi) si obtin rezultate bune. In prezent, se testeazd aceastd
posibilitate in Madrid si in alte metropole europene.

3.2.9 De exemplu, in Londra veniturile provenite din plata
taxei de drum pentru circulatia in zonele centrale sunt investite
in cea mai mare parte in sistemul urban de autobuze. Aceastd
mdsurd a contribuit la imbundtitirea apreciabild a transportului
public si la reducerea remarcabild a emisiilor de gaze cu efect de
serd (cu -10 %), a consumului de energie (cu -20 %), precum si
a emisiilor de oxid de azot si de particule (cu -16 %) (¥).

3.2.10 Din pacate, in ciuda acestor exemple pozitive §i in
ciuda existentei unor exemple de bune practici, care au fost
promovate si atestate prin initiative ca proiectul Civitas al UE,
tendinta generald nu evolueazd in sensul unei politici urbane a
transporturilor cu adevdrat ,noi”. Tdrile din Europa Centrald si
de Est sunt cele care, in prezent, repetd greselile ale cdror grave
consecinte pot fi observate zi de zi in oragele Europei de Vest.

3.2.11  CESE considerd cd premisa esentiald a oricdrei politici
de proiectare urband si de transport ar trebui si fie aceea de

(®) A sevedea UITP (FN2).

impiedicare completd sau in mare mdsurd a aglomerdrii trafi-
cului. Cea de-a doua prioritate ar trebui si fie aceea de a satis-
face necesitdtile de deplasare in cea mai mare masurd posibild
prin intermediul unor moduri de transport ecologice, si anume
a transportului public de cilitori si a deplasirii pe jos sau cu
bicicleta.

3.212  In acest scop, sunt necesare elaborarea unei serii de
mdsuri de planificare si organizare si adoptarea deciziilor cores-
punzitoare de investitii. Exemplele izolate ale multor orase euro-
pene demonstreazd faptul ci o planificare durabild a traficului
urban poate functiona si cd aceasta imbundtdteste conditiile de
viatd din mediul urban, fird a slibi puterea economicd. Dupd
cum se poate constata, insd, in multe locuri nu au fost incid luate
asemenea mdasuri din cauza lipsei de know-how si a existentei
altor prioritdti politice.

3.2.13  CESE recomandd Comisiei, Consiliului §i, iIn mod
special, Comitetului Regiunilor si examineze factorii care au
determinat succesul in acele orase in care dezvoltarea in sensul
unui transport ecologic a fost pozitivd si care sunt cauzele
pentru care in multe orage continud si existe o evolutie negativa.
CESE este convins ci aceastd situatie nu este provocatd doar de
problema banilor ci, intr-o foarte mare masurd, de constiinta
politici si de deciziile in materie de politici ale transporturilor si
locuintei ale factorilor de decizie. Eforturile in acest sens sunt
cel putin la fel de importante ca si colectarea si furnizarea de
exemple de bune practici.

3.3 Intrebdrile puse de Presedintia germane

3.3.1 Coordonarea planificdrii sistemului de locuinte
si de transport (cum se poate ajunge la o conso-
nantd intre dezvoltarea sistemului de locuinte
si a retelelor de transport public de cdlitori?)

3.3.1.1  Nu incape nici o indoiald cd in cele mai multe cazuri
este nevoie de o coordonare mai bund in cadrul planificarii. Este
clar ¢ structura transporturilor si a locuintelor se conditioneazd
reciproc. Acesta este un fapt de mult cunoscut. Planificarea utili-
zdrii terenurilor si amenajarea teritoriului, care tin in special de
competenta autoritdtilor locale, sunt printre factorii majori care
vor determina volumul si tipul traficului in viitor. O mai bund
amenajare nationald si regionald a teritoriului ar trebui sd incu-
rajeze in viitor dezvoltarea unor cartiere de locuinte care sd
respecte in mai mare masurd obiectivul evitdrii aglomerdrii trafi-
cului §i si impiedice extinderea excesivd a zonelor urbane si
stabilirea centrelor industriale si comerciale la periferie in detri-
mentul centrului orasului.

3.3.1.2  Legdturile de transport, de exemplu prin sisteme
eficiente de transport public de caldtori, cresc forta de atractie a
zonelor rezidentiale si comerciale existente si in curs de
constructie. Aceasta este relativ usor de verificat prin fluctuatia
preturilor terenurilor. Dar, in acelasi timp, acestea sunt indispen-
sabile pentru prevenirea unei cresteri excesive a poludrii.
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3.3.1.3  CESE nu se indoieste de faptul ci zonele metropoli-
tane, dar nu numai acestea, ci toate orasele, ar trebui s3 acorde
in viitor o atentie mult mai mare ,dezvoltdrii citre interior”,
adicd sd utilizeze in primul rind terenuri din zonele centrale
inainte de a ingloba noi zone periferice. Aceastd conceptie este
in consonanti cu obiectivele strategiei UE de protectie a solului.

3.3.1.4  Pentru recucerirea spatiilor in care se desfdsoard viata
urband sunt, de asemenea, necesare structuri de locuinte cu
posibilititi de transport eficiente, concentrate, multifunctionale
cu centre comerciale si economice corespunzitoare, precum §i
acceptarea si dezvoltarea unui trafic auto cu vitezd mult mai
redusa si adaptat nevoilor celorlalti participanti la trafic. In acest
scop trebuie diminuat traficul pe zone cit mai intinse si trebuie
create asa numitele ,strizi de agrement” in care pietonii si bici-
clistii si aibd prioritate fatd de traficul motorizat, precum si
zone pietonale. Cartierele cu valoare culturald si sociald, cu
centre comerciale si de agrement descentralizate sunt deosebit
de eficiente in reducerea traficului.

3.3.2 Asigurarea unui transport public de cdlitori
eficient si atractiv pentru descongestionarea
zonelor de aglomerare urband de presiunea
exercitatd de transportul individual (reglemen-
tarea pietei, finantarea, satisfactia clientilor)

3.3.2.1  Descongestionarea transportului individual in zonele
de aglomerare urband va fi posibild numai in conditiile existentei
unui transport public de cildtori eficient si atractiv. Un transport
Leficient” si ,atractiv” este acela care asigurard servicii structurate
din punct de vedere al calitdtii si al cantititii, astfel incat utili-
zarea sa sd fie cit se poate de simpld si plicutd.

3.3.2.2  CESE nu-si poate asuma sarcina de a enumera intr-un
aviz intregul pachet de masuri necesare in domeniul organizarii
pietei, finantdrii si satisfacerii clientilor. Forta de atractie a
mijloacelor de transport nu este determinatd numai de cantitatea
si calitatea serviciilor oferite, ci §i de preturi. Internalizarea
costurilor externe in domeniul transporturilor, anuntati in repe-
tate randuri la nivel politic, ar contribui in mod clar la cresterea
competitivitatii transportului public de cilatori.

3.3.2.3  Utilizatorii vor recurge mai mult la transportul public
de célitori, care face concurentd automobilului, numai in condi-
tiile unei oferte de calitate cu tarife accesibile. Acest obiectiv va
putea fi atins numai in conditiile cresterii continue a eficientei
transportului public de cilitori. Dacid se va ajunge la o optimi-
zare in acest domeniu, va putea creste si gradul de recuperare a
cheltuielilor. Recuperarea totali a costurilor de investitie si de
functionare ale transportului public de cildtori din veniturile
obtinute din preturile biletelor de cilitorie nu poate insd si
constituie un obiectiv politic. Un asemenea calcul unilateral
orientat asupra cheltuielilor operationale nu reflectd importanta
internalizdrii costurilor externe ale transportului urban. CESE
considerd, de aceea, cd este extrem de important ca la nivel
politic sd se estimeze costurile reale ale transportului, iar pentru

aceasta este indispensabild internalizarea costurilor externe.
Internalizarea costurilor externe in domeniul transporturilor,
anuntatd in repetate randuri de politicieni, ar contribui in mod
evident la cresterea competitivititii transportului public de cili-
tori.

3.3.2.4  Deciziile la nivel statal sau national in domeniul
infrastructurii (de exemplu autostrizile utilizate pentru trans-
portul local si regional, care fac concurentd transportului public
de calitori), reglementdrile fiscale (subventii pentru transport,
taxa pentru carburanti, taxa de mediu pentru finantarea trans-
portului public etc.) si politica de promovare a UE (de exemplu
in cadrul retelelor transeuropene) sunt factori importanti care
influenteazd alegerea mijlocului de transport si oferd sansa
dezvoltdrii unui transport public de cilatori care poate fi
sustinut financiar §i orientat cdtre utilizatori, dotat cu o retea
densd si curse frecvente.

3.3.2.5 Pentru asigurarea unui transport public de cilatori
eficient si atractiv §i pentru descongestionarea aglomerdrilor
urbane de traficul individual motorizat si de transportul rutier
de marfuri (nu si de binevenita deplasare individuald pe jos si cu
bicicleta) este necesard o planificare integratd a spatiului si a
traficului, care si cuprindd toate modurile de transport si toate
scopurile in care acesta este efectuat si s le evalueze in corelatie
cu conexiunile regionale cu zonele periferice. Dupd stabilirea
unei ordini de prioritdti si a strategiilor corespunzitoare vor
trebui aplicate diverse misuri in cadrul unui proces politic si de
comunicare. In aceastd privintd este importanti integrarea
competentelor de planificare si finantare. Alte premise sunt:
structuri de locuinte eficiente din punct de vedere al transpor-
tului, compacte $i multifunctionale, dotate cu centre comerciale
si de afaceri corespunzitoare, precum si acceptarea si promo-
varea traficului cu vitezd redusd, in scopul recuceririi spatiilor in
care se desfisoard viata urbani.

3.3.2.6  Pentru crearea in mod practic si atractiv a legdturii
dintre traficul individual provenind din zonele rurale invecinate
sau din zone indepdrtate si retelele de transport public urban, ar
trebui sd se creeze posibilititi de parcare ieftine, comode si
amenajate corespunzitor (,Park and Ride”) la punctele nodale
periferice adecvate (a se vedea punctul 3.2.8).

3.3.2.7  CESE solicitd ca masurd de orientare pentru evitarea
aglomerdrii traficului si trecerea la alte moduri de transport,
alinierea taxelor pentru carburanti la un nivel ridicat in cadrul
UE, pentru a asigura conditii uniforme de concurentd si surse de
finantare pentru transportul public de calitori.

3.3.3 Promovarea deplasirii pe jos si cu bicicleta

3.3.3.1 In raport cu numirul de drumuri efectuate (nu cu
distanta), unul din trei trasee este parcurs pe jos sau cu bicicleta,
ceea ce evidentiazd importanta deplasirii pe jos si cu bicicleta in
orasele europene. Pe de altd parte, mai mult de jumatate din
distantele mai mici de 5 km sunt parcurse cu autoturismul, cu
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toate cd pe aceste trasee bicicleta este adesea cel mai rapid mijloc
de transport. Prin cregterea accesibilitdtii statiilor mijloacelor de
transport public de cilitori si a posibilititilor de stationare si de
preluare a pasagerilor, pot fi parcurse distante si mai lungi in
centrul orasului prin combinarea unor moduri de transport
ecologice, producind o modificare a repartizdrii modale. (Ches-
tiunea promovdarii deplasdrii transfrontaliere cu bicicleta
pe plan european este tratatd separat in avizul explora-
toriu privind Promovarea ciclismului transfrontalier TEN/277,
R/CESE 148/2007).

3.3.3.2  Ca mijloc de transport public, ,Citybike” oferd posibi-
litatea de a parcurge distante cu bicicleta in intreg orasul. Aceste
Citybikes pot fi inchiriate de la parcurile publice de biciclete din
oras si pot fi returnate la orice alt astfel de parc. Este necesard o
simpld inregistrare, de exemplu cu o carte de credit. Taxa de
utilizare trebuie si fie foarte avantajoasa.

3.3.3.3  Deplasarea pe jos si cu bicicleta nu numai cd este
extrem de ecologicd, dar este si sindtoasd. in societatea noastri,
lipsa de miscare provoacd mari probleme de sindtate, de aceea
din motive de politicd de sdnitate ar fi de dorit si se promoveze
deplasarea pe jos si cu bicicleta.

3.3.3.4  Este usor de inteles cd in acest scop este necesard o
infrastructurd corespunzitoare de inaltd calitate. Ciclismul nu
necesitd numai piste pentru biciclete in orase, ci si locuri de
stationare si alte servicii (de exemplu posibilitatea de a trans-
porta bicicleta in mijloacele de transport in comun si in tren).
Tdrile de Jos reprezintd cel mai bun exemplu european de
dezvoltare a infrastructurii pentru biciclete. De aceea, se pune
mai putin problema ce pot face autoritdtile locale, cat mai
degrabd de ce nu au folosit si nu au concretizat pand in prezent
posibilitatile relativ ieftine de a creste atractivitatea deplasirii pe
jos si cu bicicleta.

3.3.3.5  Tocmai in centrele de aglomerare urband, unde existd
intarzieri in domeniul imbunatatirii calitdtii conditiilor de sedere
si de locuire, precum si al aplicarii directivelor UE cu privire la
calitatea aerului si la poluarea fonicd, trebuie si se acorde o
importantd deosebitd incurajirii deplasirii pe jos si cu bicicleta.
O comparatie intre valorile repartizirii modale din metropole si
din centrele europene de aglomerare urband relevd faptul ci
atractivitatea infrastructurii disponibile si cresterea acesteia prin
misuri de promovare a imaginii sunt factorii decisivi pentru
cregterea proportiei acestor moduri de transport in traficul coti-
dian: crearea unor zone de circulatie cu vitezd limitatd si zone
interzise traficului auto, o retea densd, prioritatea la trecerile de
pietoni §i semafoare, ldrgirea trotuarelor, marcarea prin semne
de circulatie, posibilititi de oprire si de odihnd, locuri de parcare
pentru biciclete si statii de biciclete, campanii publice (zile de
mers pe jos la scoald, concursuri de mers la serviciu cu bicicleta,
zile fdrd trafic auto, posibilitati de a lua bicicleta in mijloacele de
transport public de cilitori). De asemenea, numirea unei
instante responsabile cu rutele pentru pietoni si pentru biciclete
ar fi extrem de utila.

3.3.4 Introducerea unor tehnici moderne de infor-
mare, comunicare §i control

3.3.4.1 Telematica transporturilor poate contribui la trans-
ferul citre mijloacele de transport public de cilitori si la utili-
zarea mai buni a capacittilor existente. In acest fel se poate
spori siguranta traficului si se poate reduce poluarea mediului.
Reducerea poludrii si transferul modal nu au constituit pana in
prezent elemente centrale ale dezvoltdrii si utilizdrii telematicii
in transporturi. CESE observd cu ingrijorare cd milioanele de
euro investite in cercetare §i dezvoltare si sprijinul acordat in
acest domeniu au dus mai degrabi la fluidizarea traficului auto
si, prin urmare, nu au contribuit deloc la reducerea poludrii
atmosferice. In mod similar, cresterea capacititii in conditii de
fluiditate mai mare a traficului nu contribuie la oprirea
construirii sau extinderii infrastructurii rutiere. Devierea trafi-
cului auto in situatii de aglomerare citre transportul public de
cdlatori nu contribuie la o distribuire mai uniforma a traficului
in sistemului public de transport si de aceea, din punctul de
vedere al transportului public de cildtori, este mai degrabd
contraproductivi.

3.3.42  CESE se pronuntd in favoarea introducerii in mod
prioritar a telematicii in transporturi in domeniul transportului
public de cilitori pentru furnizarea de informatii cuprinzitoare
cu privire la trafic §i cilatori. De asemenea, Comitetul vede posi-
bilitdti de introducere a telematicii in domeniul managementului
parcului de autovehicule si a logisticii urbane (evitarea curselor
fard pasageri si combinarea cildtoriilor individuale). Si in cadrul
unei planificiri integrate a traficului ar trebui si se utilizeze
eficientizarea prin sisteme telematice, in scopul evitdrii extinderii
infrastructurilor existente si construirii de noi infrastructuri.
Introducerea telematicii in domeniul transporturilor este in
general utild numai in cazul in care cu ajutorul ei se poate
obtine cu adevarat reducerea traficului rutier.

3.3.5 Reducerea poluirii urbane

3.3.5.1 Numai cu ajutorul misurilor propuse pentru acor-
darea clard a prioritdtii deplasdrii pe jos, cu bicicleta sau cu
mijloace de transport in comun poate fi redusd poluarea urbani,
ca de exemplu, poluarea cu praf in particule fine, poluarea
fonic3, precum si acapararea unor suprafete de citre traficul auto
in mers si stationar, si numai in acest fel se pot pune in aplicare
directivele UE corespunzitoare in domeniul protectiei sdnatatii
publice si al cresterii atractivititii oraselor. Poluarea mediului nu
poate fi redusd doar prin mdsuri tehnice, cum ar fi filtrele de
funingine etc., oricit de utile ar fi acestea in multe cazuri. Auto-
ritdtile locale nu vor putea evita operarea unor modificiri struc-
turale in politica transporturilor.

4. Solicitirile Comitetului

Dezvoltarea judicioasd a transportului public de cildtori este
posibild numai dac3, in cadrul unei actiuni concertate a Comi-
siei, statelor membre si autoritdtilor locale se promoveazd o
politici activd de sprijinire a transportului public, iar aceasta
implicd punerea sub semnul intrebdrii a dominantei automobi-
lului.
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Solicitdri la nivelul UE

4.1  Comisia este invitatd si revizuiascd reglementdrile privind
alocarea de fonduri pentru misurile de dezvoltare regionald. In
acest sens, CESE propune ca si in cazul FEDR, in mod analog cu
Fondul de Coeziune, ca investitiile previzute pentru proiectele
din domeniul transportului public sd aibd o pondere ridicata.

4.2 Atita vreme cat costurile care decurg din traficul indivi-
dual motorizat nu pot fi acoperite din taxele de drum si alte
taxe si impozite, pretentia de a recupera integral costurile legate
de transportul feroviar este nejustificatd.

4.3 Internalizarea costurilor externe in sectorul transportu-
rilor i orientarea alegerii modului de transport prin structurarea
preturilor (impozite pe autoturisme, taxe pentru combustibili,
parciri cu platd, taxe de drum) sunt conditii generale necesare
pentru stoparea tendintei descendente a transportului public si
schimbarea tendintei in sensul cresterii ofertei, consolidarii rete-
lelor, atragerii unei cereri mai mari si cresterii gradului de acope-
rire a costurilor in domeniul transportului public. CESE s-a
pronuntat in repetate rAnduri in favoarea internalizarii costurilor
externe, iar Comisia si-a manifestat in repetate randuri acordul.
Cu toate acestea nu s-a realizat nimic in acest sens. Comisia este
invitatd sd adopte in cele din urmd o pozitie cu privire la aceastd
problemd in Cartea verde a transportului urban pe care urmeazd
sd o prezinte.

4.4 CESE solicitd Comisiei ca, urméind modelul programului
Marco Polo, sd elaboreze un program european concret de
promovare a trecerii de la transportul individual motorizat la
transportul public, prin intermediul cdruia si poatd fi finantate
si proiecte-pilot de viitor pentru transportul public de cilitori
pe distante lungi si scurte, in special in tdrile din Europa
Centrald si de Est. Astfel de proiecte-pilot ar trebui si includi
modernizarea infrastructurii traseelor cu potential de circulatie
mare neutilizate pand acum (inclusiv mdsuri judicioase de
constructii noi), modernizarea autovehiculelor, introducerea
unor planuri orare atractive si a unor conexiuni optime cu
restul mijloacelor de transport public de cilitori pe distante
lungi si scurte. In orase ar trebui, de asemenea, sprijinite initiati-
vele-pilot.

4.5  De asemenea, ar fi extrem de util un program european
concret de sprijinire a mobilitdtii si a dezvoltdrii urbane si a
planificirii regionale. Tn acest sens pot fi sprijinite proiecte-pilot
care si nu conduci la o extindere haoticd, ci si sustind zonele
rezidentiale existente, precum §i un sistem esalonat de zone
centrale si de axe urbane care si poatd ulterior fi deservite de
retelele de transport public de calitori si de transport feroviar de
calatori.

4.6 Pentru imbunititirea in continuare a bazei de date statis-
tice, CESE recomandd impunerea obligativititii de a intocmi
rapoarte cu privire la un set de parametri selectionati ai trans-
portului public din fiecare tard in parte §i difuzarea sistematicd a
unor exemple de bune practici in domeniul transportului public.

Serviciul european de informare privind transportul local si
portalul sdu internet Eltis (www.eltis.org) oferd in acest sens o
bazd solid3, acesta fiind instituit la initiativa Comisiei. Exemplele
de cazuri prezentate in aceastd bazd de date cu privire la fiecare
mdsurd in parte ar trebui completate sistematic, avand in vedere
in special exemplele din noile state membre si tirile candidate.

4.7  Comisia si Consiliul ar trebui si reflecteze asupra mésurii
de a impune autorititilor locale obligativitatea de a elabora
planuri durabile de transport urban, cu obiectivul obligatoriu de
a determina trecerea la moduri de transport ecologice (trans-
portul public de cilitori si deplasarea pe jos si cu bicicleta).
Acestea ar trebui sd respecte cerintele europene minime care
urmeazd si fie stabilite. In cazul in care autorititile locale nu
elaboreaza astfel de planuri ar trebui excluse de la finantdrile din
fondurile comunitare.

Solicitdri adresate statelor membre

4.8  CESE solicitd noilor state membre si constientizeze
rispunderea cu privire la transportul public de cilitori si trans-
portul regional feroviar de cilitori si sd le sustind, de exemplu
prin legi privind finantarea transportului local. Acestea nu
trebuie si abandoneze autoritdtile locale din punct de vedere
financiar i organizatoric.

4.9  Este inacceptabil ca intreprinderile s3 fie ldsate sd poarte
intreaga povard financiard rezultatd din decizii socio-politice pe
deplin justificate (de exemplu: reducerea costului biletelor de
cdlitorie pentru categoriile defavorizate din punct de vedere
social). CESE nu poate sd nu vadd in aceasta un comportament
iresponsabil al guvernelor cu privire la transportul public de
cdlitori.

410  Statele membre ar trebui si se considere obligate sd
contribuie si din punct de vedere financiar la serviciile sociale pe
care le solicitd de la intreprinderile de transport (de exemplu:
bilete de caldtorie cu tarif redus pentru elevi, pensionari,
persoane cu handicap etc.).

411  Statele membre ar trebui si promoveze internalizarea
costurilor externe ale transportului individual motorizat astfel
incat veniturile rezultate si poatd fi utilizate pentru dezvoltarea
la scard largd a serviciilor de transport public si pentru incura-
jarea transferului modal.

4.12  Daci este cazul, statele membre ar trebui sd incerce
impreund cu Comisia si difuzeze la scard largd exemple de bune
practici pentru dezvoltarea pozitivdi a transportului public de
cdlitori. Este adevdrat cd transportul public de caldtori suferd de
lipsi de fonduri, dar nu numai: in lipsa constientizirii impor-
tantei acestui mod de transport si in lipsd de idei si de analize
comparative ,benchmarking” relevante, chiar §i atunci cand
existd fonduri, in multe cazuri tot nu se poate ajunge la nici un
rezultat.
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Solicitdri adresate autoritdilor locale

413  Pentru asigurarea unui transport public de cildtori
eficient si atractiv, precum si pentru descongestionarea centrelor
de aglomerare urbani de transportul individual motorizat si de
transportul rutier de marfuri este nevoie de planificarea integrata
a spatiului si a traficului, care, pe de o parte, trebuie indreptata
citre evitarea aglomerdrii traficului, iar pe de alta citre utilizarea
unor moduri de deplasare ecologice. In acest sens trebuie avute
in vedere toate modurile si scopurile de transport si evaluate in
functie de conexiunile acestora cu zonele periferice.

414  In urma stabilirii unei ierarhii a obiectivelor si a strate-
giilor corespunzitoare, autoritdtile locale trebuie si pund in apli-
care diverse misuri in cadrul unui proces de decizie politicd si
de comunicare.

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

415  Autoritdtile locale ar trebui si stabileascd obiective clare
privind mésura §i modul in care doresc si creascd proportia
transportului public de cildtori §i a pietonilor si biciclistilor
pentru a reduce traficul auto individual. In aceastd privintd este
importantd integrarea competentelor de planificare si de finan-
tare.

416 O planificare orientatd spre viitor a transportului public
de cilatori, ca parte a serviciilor municipale de interes general,
trebuie sd aiba in vedere si politica de achizitie a terenurilor, de
exemplu pentru liniile si statiile transportului public.

4.17  Aportul cetdtenilor §i al grupurilor de utilizatori la
procesul de planificare este de mare importantd pentru succesul
sistemelor de transport public. De aceea CESE recomandd auto-
ritdtilor locale si incurajeze implicarea largd a cetdtenilor in
dezvoltarea sistemelor de transport public.

Presedintele
Comitetului Economic si Social
Dimitris DIMITRIADIS

Aviz al Comitetului Economic si Social European privind ,Promovarea deplasirii transfrontaliere cu
bicicleta”

(2007/C 168/18)

Intr-o scrisoare din 7 noiembrie 2006, Ministerul german federal al Transporturilor, in contextul presedintiei
germane a Consiliului UE, a solicitat CESE, in conformitate cu articolul 262 din Tratatul de instituire a
Comunitatii Europene, sd intocmeascd un aviz exploratoriu cu privire la Promovarea deplasdrii transfrontaliere
cu bicicleta.

La 21 noiembrie 2006, Comitetul Economic si Social European a insdrcinat Sectiunea pentru transporturi,
energie, infrastructurd si societatea informationald cu pregatirea lucririlor Comitetului pe aceastd tema.

Avand 1in vedere caracterul urgent al lucrdrilor, in cea de-a 435-a sesiune plenard, care a avut loc la 25 si
26 aprilie 2007 (sedinta din 25 aprilie 2007), Comitetul Economic s§i Social European l-a desemnat pe
dl SIMONS ca raportor general si a adoptat prezentul aviz cu 128 voturi pentru, 2 voturi impotrivd si

8 abtineri.

1. Concluzii

1.1 (Inci) nu existd o politici europeand pentru biciclete.
Comisia Europeand sprijind, prin intermediul programelor de
subventionare, cercetarea, dezvoltarea si aplicarea de proiecte in
cadrul politicii pentru mobilitate si utilizarea durabild a energiei.

1.2 Comitetul recomandd, in general, integrarea deplasarii cu
bicicleta in politica de transporturi si infrastructurd si, in special,
acordarea unei atentii deosebite acestui tip de deplasare in cadrul
viitoarei Carti verzi pentru transportul urban.

1.3 In Europa, fiecare tren, inclusiv trenurile internationale
de mare vitezd, ar trebui s fie obligat si pund la dispozitie
spatii, printre altele, pentru transportul bicicletelor.

1.4  Trebuie introduse standarde minime de calitate pentru
infrastructura corespunzitoare construitd cu ajutorul subven-
tillor europene.

1.5  CESE recomandd, de asemenea, sd fie create bugete euro-
pene pentru subventionarea dezvoltdrii §i intretinerii infrastruc-
turii pentru biciclete. Existd deja o infrastructurd de buni calitate
in unele orase si tari europene.



20.7.2007

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

C 16887

1.6  Comisia Europeand trebuie si (continue sd) subventio-
neze schimbul de informatii si bune practici, precum si campa-
niile de sensibilizare pentru deplasarea cu bicicleta, §i si ceard
integrarea politicii privind bicicletele (de exemplu, intermodali-
tatea dintre transportul public si deplasarea cu bicicleta) in toate
proiectele de transport pe care le subventioneaza.

1.7  Trebuie incurajati, de asemenea, la nivel european, elabo-
rarea si aplicarea unor reguli de sigurantd adecvate, atat pentru
biciclisti si mijlocul lor de transport, cét si pentru infrastructura
pentru biciclete si restul traficului.

1.8 Politica privind bicicletele trebuie integratd in dezvoltarea
ulterioard a politicilor europene in domeniul amenajarii terito-
riului (in special de urbanism), mediului, economiei, sdnatatii,
formdrii si educatiei.

1.9  Comisia Europeand trebuie sd organizeze corespunzitor
monitorizarea si colectarea datelor privind deplasarea cu bici-
cleta in Europa si sd incurajeze armonizarea metodelor de cerce-
tare.

1.10  Comisia Europeand trebuie si continue subventionarea
credrii de piste EuroVelo, astfel incat si se creeze o retea euro-
peand completd de piste pentru biciclisti, o retea transeuropeand
(TEN) pentru deplasarea cu bicicleta.

1.11  Se recomandd ca o organizatie europeand, subventio-
nati de Comisia Europeand, si preia rolul administrativ si de
secretariat pentru proiectele EuroVelo si diversele piste EuroVelo
terminate. Astfel, se poate asigura intretinerea continui a infras-
tructurii i asigurarea unor informatii centralizate pentru bici-
clisti.

2. Introducere

2.1 Ministerul german federal al Transporturilor, in contextul
presedintiei germane a Consiliului UE, a solicitat CESE si intoc-
meascd un aviz exploratoriu cu privire la deplasarea transfronta-
lierd cu bicicleta. Ministerul german a ridicat trei probleme.

2.2 Prezentul aviz exploratoriu examineazd mai intai situatia
actuald a politicii privind deplasarea cu bicicleta in UE
(problema ministeriald nr. 3), cu accentul pe bicicletd ca mijloc
de transport in viata cotidiand. Apoi abordeazd posibilititile de
imbunititire a infrastructurii transfrontaliere pentru deplasarea
cu bicicleta (problema ministeriald nr. 2) si cooperarea euro-
peand privind extinderea retelei de drumuri (problema ministe-
riald nr. 1). Cicloturismul este un aspect central legat de ultimele
doud chestiuni.

3. Situatia actuald a politicii privind bicicletele in UE

3.1  Pand acum, politica privind bicicletele a fost rareori un
subiect separat. In trecut, bicicleta a aparut in discutii la nivel
european in principal in contextul problemelor de mediu dupi
ce miscarea ecologistd a solicitat o politicd mai bund privind
deplasarea cu bicicleta, din cauza efectelor negative ale cresterii

traficului rutier. Astfel, intr-un program de 12 puncte ('), Comi-
sarul UE pentru mediu, Ritt BJERREGAARD, a invitat autoritd-
tile locale din Europa si adopte o politicd favorabild utilizdrii
bicicletei.

3.2 Cartea albd pentru transporturi din 2001 si evaluarea ei
intermediard din 2006 se concentreazd asupra altor moduri de
transport. Reactia Parlamentului European (%) la Cartea albi
include, cu toate acestea, un apel citre Comisia Europeand de a
investi mai mult in imbundtatirea accesului la transportul public
pentru biciclisti.

3.3 In discursul siu la conferinta Euro-Velo-City 2005 din
Dublin, comisarul pentru transport, Jacques BARROT, a subli-
niat faptul cd, in ciuda aplicirii principiului subsidiaritatii,
Comisia Europeand a jucat un rol in promovarea utilizdrii bici-
cletei in intreaga Europd. Bicicleta ar putea juca un rol mai
important in atingerea obiectivului propus de reechilibrare a
modurilor de transport. Comisarul considerd c¢i Comisia Euro-
peand are de jucat un rol important, prin elaborarea progra-
melor de finantare, imbunitatirea sigurantei rutiere, informarea
factorilor de decizie si promovarea cooperarii.

3.4 Comisia Europeand sprijind initiativa CIVITAS (Clty
VITAlity Sustainability) in contextul cercetdrii si dezvoltarii. PAna
acum, au fost puse in aplicare proiecte pentru un sistem de
transport urban mai durabil in 36 de oragse din 17 tiri. Una
dintre cele opt categorii de solutii integrate propuse se referd la
promovarea unui stil de viatd care utilizeazd mai putin automo-
bilul si mai frecvent bicicleta (°). Prin Programul Europa Energiei
Inteligente, Comisia Europeand sprijind proiectele STEER care
promoveazd utilizarea energiei durabile in transporturi. Doud
proiecte se concentreazd pe schimbul de informatii in domeniul
politicii pentru biciclete (*).

3.5 In Cartea verde ,Promovarea unei alimentatii sindtoase si a
activitdtii fizice: o dimensiune europeand pentru prevenirea cresterii in
greutate, obezitatii si bolilor cronice” (°), Comisia Europeand se
intreabd cum pot politicile publice si asigure includerea activi-
tatii fizice in rutina zilnicd. O altd intrebare se referd la misurile
necesare — de exemplu, la amenajarea de cartiere rezidentiale
— pentru dezvoltarea unui mediu care si incurajeze activitatea
fizica.

3.6 Multe rdspunsuri la aceste intrebari au fost deja gasite in
Jumea bicicletelor”. Expertii fac din ce in ce mai mult legitura
dintre bicicletd si sindtate si nu doar pentru cd acesta poate
contribui la completarea dozei de activitate fizici zilnici in
cadrul unui mod de viatd sindtos. In contextul politicii de

(") Comisia Europeand, DG XI: ,Bicicleta: calea de urmat pentru orage”,
Luxemburg, 1999.

(*) Rezolutia din 12 februarie 2003 — Comisia pentru politicd regionald,
transporturi i turism a PE, raportor: Juan de Dios Izquierdo Collado,
9 decembrie 2002, Raport privind Cartea alba a Comisiei: ,Politica euro-
peand a transporturilor in ﬂrspectwa anului 2010: momentul alegerilor”,
FINAL A5-0444/2002; http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.
do?pubRef=-| EP//NONSGML+REPORT+A5 2002-0444+0+DOC
+WORD+VO0/[FR&language=FR.

() A se vedea www.civitas-initiative.org.

(*) A se vedea www.http//ec.europa/energy/intelligent/projects/steer_en.
htmi#policy.

(*) COM(2005) 637 final.
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mediu, deplasarea cu bicicleta poate, de asemenea, ajuta la redu-
cerea concentratiei de particule din aer in zonele urbane, dar, pe
de altd parte, imaginea negativd a calitdtii aerului in zonele
urbane ii descurajeazd, de fapt, pe biciclisti.

3.7  Prin dezvoltarea managementului tot mai integrat al
mobilitatii, s-a acordat o atentie sporitd avantajelor pe care bici-
cleta le oferd in rezolvarea problemei congestiondrii traficului.
Pe langd deplasirile zilnice de acasd la serviciu, se pare ci si
traficul social si recreational joacd un rol important in crearea
ambuteiajelor. Alti factori includ economiile de scard (cum ar fi
fuziunea spitalelor §i concentrarea supermagazinelor in afara
oraselor) si distantele mai mari rezultate de aici. Bicicleta este in
pericol sd devind mai putin atractiva.

3.8 O problemi frecventd este aceea ci infrastructura noud
sau extinsd intersecteazd pistele pentru biciclisti existente sau
planificate, constituind astfel obstacole de netrecut sau deran-
jante pentru biciclisti, precum si pentru ciclistii amatori care, in
acest caz, sunt limitati la zona rezidentiald sau orasul propriu
din cauza infrastructurilor majore de transport. Acestei
probleme trebuie s i se acorde atentie si sd se gdseascd solutii
atunci cand se construieste infrastructura noud, in special rutierd
si feroviard. Atunci cind acest lucru este fezabil din punct de
vedere tehnic, trebuie si se prevadd o pistd pentru biciclisti de
fiecare datd cind se amenajeaza infrastructuri noi.

3.9 Ar trebui, de asemenea, mentionatd in acest sens introdu-
cerea unor instrumente, cum ar fi standardele minime de cali-
tate, pentru infrastructura pentru biciclete construitd folosind
subventii europene. Pentru a se crea un mediu de viatd plicut,
oragele pot folosi ca stimulente infrastructura pentru biciclete
bund, confortabild si sigurd, inclusiv pistele pentru biciclisti si
amenajarea de parciri pentru biciclete in centrul oraselor.

3.10  In Europa, Olanda este consideratd o tard de varf pentru
deplasarea cu bicicleta si un model pentru alte tiri. Olanda are
aceastd reputatie nu doar datoritd celei mai mari rate de mobili-
tate ciclistd din Europa, ci si datoritd planului director pentru
biciclete (Masterplan Fiets, 1990-1997). Si alte tiri europene au
urmat modelul olandez si sunt acum convinse ci atentia si anga-
jamentul (inclusiv financiar) al autorititilor nationale este esen-
tiald pentru o bund politicd pentru biciclete.

3.11  Planul director pentru biciclete olandez a demonstrat
clar, judecind in termeni de caldtorii, ¢ o buni politicd in acest
sens nu trebuie doar si asigure piste bune (confortabile, rapide
si sigure) pentru biciclisti, ci si sd acorde atentie posibilitdtii de a
parca bicicletele, intr-un mod sigur si convenabil, la domiciliu,
in giri, in punctele de interconectare cu transportul in comun si
in statiile de autobuz si la destinatia finald.

3.12  Cu citiva ani in urmd, Conferinta Europeand a minig-
trilor de transport (CEMT) a organizat un sondaj privind politica

nationald de transport din statele membre CEMT (%). Din acest
sondaj a rezultat ¢ numai cateva tdri nu au nici o politicd natio-
nald pentru biciclete (). Bineinteles, sfera, statutul si impactul
politicilor nationale diferd de la o tari la alta. Proportia medie a
cilatoriilor efectuate cu bicicleta din numarul total de cildtorii
in Europa este, conform CEMT, de 5 %. Cu toate acestea, tiri
cum ar fi Danemarca (18 %) si Olanda (27 %) dovedesc cd este
posibil sd se atingd o proportie mult mai mare (%).

3.13  Aceste diferente la nivel national, precum si alte dife-
rente la nivel local, aratd cd utilizarea bicicletelor poate fi
influentatd prin politica guvernamentald. Potentialul de crestere
principal este in trecerea de la utilizarea autoturismelor proprie-
tate personald la biciclete pentru cilitorii de 5 pani la 8 km. in
Europa, autoturismele sunt utilizate pentru peste jumditate din
aceste cdldtorii scurte. Chiar si pentru cilitorii mai scurte de
2 km, utilizarea autoturismelor este de 30 % (°).

3.14  Scopul principal al politicii in acest domeniu este incu-
rajarea oamenilor la a face cildtoriile scurte cu bicicleta. Se iau
insd in considerare si piste pentru biciclisti rapide si directe pe
distante lungi in zonele metropolitane.

3.15  Potentialul de crestere a utilizirii bicicletei pentru
distante scurte este baza de calcul pentru contributia pe care o
bund politici pentru biciclete o poate aduce in combaterea
schimbdrii climatice. Conform unor calcule recente, in Olanda,
de exemplu, cilitoriile scurte cu autoturismul (< 7,5 km) repre-
zintd circa 6 % (*°) din emisiile totale ale autoturismelor.

3.16  Bicicleta, cumpdratd, imprumutatd sau inchiriatd, poate
contribui la o mai mare utilizare a transportului in comun. Bici-
cleta extinde raza din jurul girii, statiei de autobuz sau domici-
liului in cadrul cdreia cilitorul poate ajunge in statie sau acasd,
fard autoturism, in citeva minute.

3.17  Diferentele dintre diferitele tri europene cu privire la
proportia de caldtorii cu bicicleta nu poate fi explicatd numai
prin circumstante socio-geografice, climatice si culturale, desi ele
joacd in mod firesc un rol in acest sens (''). Un factor semnifi-
cativ in tdrile cu traditie ciclistd pare a fi rolul important al
asociatiilor care militeazd in favoarea promovirii unei politici
bune pentru biciclete. Acestea sunt adesea responsabile pentru
initiative care ajung strategii nationale.

(°) CEMT, Politici nationale pentru promovarea bicicletei (Punerea in apli-
care a politicilor de transporturi urbane durabile: mergand inainte),
Serviciul de publicatii al OECD, 2004.

(") CEMT, Politici nationale pentru promovarea bicicletei, p. 43.

(}) CEMT, Politici nationale pentru promovarea bicicletei, p. 20.

(°) CEMT, Politici nationale pentru promovarea bicicletei, p. 24.

() A se vedea http://www.fietsersbond.nl/urlsearchresults.asp?item-
number=1.

(") Cercetdri efectuate in Olanda in ultimii ani sugereazi ci imigrantii
(inclusiv imigrantii de a doua generatie) din Maroc, de exemplu, folo-
sesc bicicleta in medie substantial mai putin decat olandezii nativi. A se
vedea ,Het fietsgebruik van allochtonen nader belicht”, Fietsberaad
numdrul 11a, noiembrie 2006 — http://www.fietsberaad.nl.
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3.18  Monitorizarea si evaluarea politicii pentru biciclete la
nivel european sunt, din nefericire, impiedicate de lipsa de statis-
tici utilizabile si accesibile. Nu doar asociatiile, ci si CEMT sustin
o mai bund culegere a datelor privind politica pentru deplasarea
cu si utilizarea bicicletelor ('?) (nota de subsol 9). Decizia de a
nu mai include statistici importante privind utilizarea bicicletelor
in Cartea statistici de buzunar ,Energia si transportul in UE in
cifre” a fost intdmpinatd cu scepticism.

3.19 In timp ce sistemele de navigatie GPS pentru autotu-
risme sunt deja foarte raspandite, sistemele de navigatie care si
acopere toate pistele pentru biciclisti au fost mai dificil de lansat,
deoarece hirtile digitale, in general, nu indici pistele pentru bici-
cligti, care nu au fost incluse sau digitizate. Cu toate acestea, se
inregistreazd progrese considerabile in acest domeniu in tdrile
cu traditie in deplasarea cu bicicleta, cum ar fi disponibilitatea
planificatoarelor de rute cicliste pe Internet (*’).

3.20 Industria europeand producdtoare de biciclete si piese
de schimb are o cifrd de afaceri estimati la 8,5 miliarde EUR si
angajeazd (direct sau indirect) aproximativ 130 000 de
persoane. La aceastd cifrd, se mai adaugd peste 25 000 magazine
si de distribuitori si personalul acestora (**), iar aceste date nu
tin seama de cercetarea tehnologicd de varf. Importanta econo-
micd a cicloturismului este in crestere, in special in regiunile
dezavantajate economic, unde intreprinderile mici aflate de-a
lungul rutelor de mare distantd pentru biciclisti profitd de pe
urma cicloturismului (*°).

3.21  Pand acum nu a existat o politicd europeand in favoarea
bicicletei. Cartea verde privind transportul urban pe care o
pregateste Comisia Europeand va aborda si chestiunea deplasdrii
cu bicicleta, conform Comisiei. Aceasta oferd o excelentd ocazie
pentru a compensa lipsa unei politici europene in favoarea si de
integrare a bicicletei in celelalte domenii reglementate prin poli-
tici, prin includerea deplasirii cu bicicleta in Cartea verde ca o
formd importantd de transport urban.

3.22  Avizul exploratoriu privind ,Transporturile in zonele
urbane si metropolitane” — TEN/276, CESE 273/2007, pe langd
promovarea deplasdrilor cu bicicleta si pe jos (punctul 3.3.3),
abordeazd si coordonarea planificarii infrastructurilor de trans-
port si de urbanism (punctul 3.3.1). Integrarea politicii privind
bicicleta in politica de urbanism va trebui sd fie concretizati.

4. imbunititirea infrastructurii transfrontaliere pentru
biciclete

4.1  Apar probleme in transportul transfrontalier cu bicicleta
in cadrul Europei, in special cand biciclistul doreste s isi ia
propria bicicletd in striindtate folosind trenurile internationale
de mare vitezd, care sunt o componentd de infrastructurd impor-
tantd pentru cicloturisti. Cu toate acestea, in Europa este, de
obicei, imposibil sd se transporte biciclete in astfel de trenuri.

4.2 Desi cicloturismul este in crestere §i este promovat in
mod specific de citre Comisia Europeand si autoritdtile nationale

('3 CEMT, Politici nationale pentru promovarea bicicletei, p. 24.

(*) De exemplu, a se vedea: www.radroutenplaner.nrw.de si http:/[www.
fietserbond.nl/fietsrouteplanner.

(") In conformitate cu o estimare pentru 2003 de citre COLIBI (Asociatia
industriei europene a bicicletelor) si COLIPED (Asociatia industriei
europene a pieselor si accesoriilor pentru vehiculele cu doud roti).

(*) Sursa: Prezentarea lui Les Lumsdon la conferinta finald a Rutei cicliste
a Mirii de Nord, 9 noiembrie 2006, cu privire la turism, regenerarea
economici si subventiile europene; a se vedea: http://www.northsea-
cycle.com si http//www.uclan.ac.uk/facs/lbs/research/institutes_and_-
centres|transport/docs/Northseacycleconf.doc.

si regionale ca o formd de turism durabild si importantd, in
special pentru regiunile mai slab dezvoltate economic, biciclistii
care doresc si cilitoreascd cu trenul spre destinatia lor de
vacantd sau spre punctul de pornire al vacantei lor internatio-
nale pe bicicletd este foarte probabil ci se vor confrunta cu
probleme mari. Cu toate ci liniile aeriene transportd bicicletele
fard probleme si cd pe feriboturi existd conditii bune de trans-
port al bicicletelor (desi semnalizarea si pistele pentru biciclisti
de la si citre porturi nu sunt intotdeauna satisficitoare), opera-
torii feroviari refuzd si permitd accesul bicicletelor in trenurile
internationale de mare viteza.

4.3 O solutie la aceastd problemd in transportul transfronta-
lier al bicicletelor pare sd se contureze in urma votului din Parla-
mentul European din ianuarie 2007 (*°), cind s-a aprobat cu o
largd majoritate un text care obligd toate trenurile din Europd si
includd o sectiune multifunctionald pentru scaune cu rotile,
schiuri si biciclete, de exemplu. Se recomandi ca fiecare tren din
Europa, inclusiv trenurile internationale de mare vitezd, sd fie
obligat sd pund la dispozitie spatii pentru transportul bicicle-
telor.

4.4  Siguranta rutierd pentru biciclisti diferd mult in tirile
europene. Toate acestea rezultd din lipsa unei infrastructuri
specifice pentru biciclisti in anumite tiri, in care biciclistii
trebuie sd impartd drumul cu masini si camioane care calitoresc
cu viteze de 50-80 km/h sau chiar mai mari. Aceasta descura-
jeazd populatia locald s3 utilizeze bicicleta. Trebuie incurajatd, de
asemenea la nivel european, elaborarea si aplicarea unor reguli
de sigurantd adecvate, atit pentru biciclisti §i mijlocul lor de
transport, cit si pentru infrastructura pentru biciclete si restul
traficului.

4.5 De asemenea, calitatea infrastructurii existente variaza.
Cicloturistii nu vor dori si meargd in tiri pe care le considerd
nesigure dacd sunt obisnuiti cu o infrastructurd mai sigurd in
tara lor de origine. Se recomandd sd se introducd standardele de
calitate minimd (de exemplu, in ceea ce priveste ldtimea pistelor
pentru biciclete, inclusiv pentru bicicletele speciale (), sau
semnalizarea) pentru infrastructura pentru biciclete construitd
cu ajutorul subventiilor europene si si se punid la dispozitie
bugete de subventionare pentru infiintarea unei infrastructuri
pentru biciclete de tipuri care gi-au dovedit deja eficienta in
unele orage si tdri europene.

4.6 Desi diferentele mari in proportia cilitoriilor efectuate cu
bicicleta in diversele orase si tiri europene sunt o consecintd a
diferentelor sociale, geografice, climatice si culturale, principalul
motiv pentru utilizarea sau nu a bicicletei este constituit de dife-
rentele in politica de transport. De aceea, schimbul de infor-
matii, de bune practici si de actiuni de sensibilizare pentru
deplasarea cu bicicleta este de mare importanti. Comisia Euro-
peand trebuie s (continue si) subventioneze schimbul de infor-
matii si bune practici, precum §i campaniile de sensibilizare

Y A se vedea http://www.europarl.europa.eu/sides/getDoc.do?
pubRef=-/[EP|[TEXT+TA+P6-TA-2007-0005+0+DOC+XML+VO/[EN.

(*”) De exemplu, bicicletele in tandem, bicicletele pentru marfd, bicicletele
culcate aerodinamice i triciclurile acoperite.
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pentru deplasarea cu bicicleta, §i s ceard integrarea politicii
privind bicicletele (de exemplu, intermodalitatea dintre trans-
portul public si deplasarea cu bicicleta) in toate proiectele de
transport pe care le subventioneazd.

4.7 Mersul cu bicicleta este o activitate populard, care poate
fi promovata ca parte a unui stil de viatd sandtos si durabil prin
integrarea politicii privind bicicletele in alte domenii de politicd
decat transportul. Se recomanda ca politica privind bicicletele sd
fie integratd in dezvoltarea ulterioard a politicii europene nu
doar in domeniul transportului si infrastructurii, ci si in cel al
amenajdrii teritoriului (in special de urbanism), mediului, econo-
miei, sdnatdtii, formarii si educatiei. Se recomandd, de asemenea,
ca Comisia Europeand sd organizeze corespunzator monitori-
zarea §i colectarea datelor privind deplasarea cu bicicleta in
Europa si sd incurajeze armonizarea metodelor de cercetare.

5. Cooperarea europeand pentru extinderea retelei de piste
pentru biciclete EuroVelo

5.1  EuroVelo este un proiect initiat de Federatia Ciclistilor
Europeni (ECF) in 1995 (**). Scopul este dezvoltarea a 12 piste
pentru biciclete internationale pe distantd lungd in Europa, atat
in statele membre, cat si in tdri terte. Lungimea totald a rutelor
propuse este de 66 000 km. Aceste piste se bazeazd in mare
parte pe drumurile locale si regionale existente. Perspectiva
continentald a proiectului si viziunea unei retele paneuropene de
piste pentru biciclisti s-au dovedit a fi un element important de
la inceperea proiectului.

5.2 Acesta a inspirat autorititile locale, regionale si nationale
sd coopereze la stabilirea pistelor pentru biciclisti internationale
pe distante lungi. Anul trecut a fost deschis drumul EuroVelo 6,
de la Oceanul Atlantic la Marea Neagri. Fondurile INTERREG au
jucat un rol major in crearea acestor drumuri. Aceasta se aplicd
si rutei cicliste a Marii Nordului, care a fost incheiati ca un
proiect INTERREG la sfarsitul anului 2006 si este consideratd de
citre ECF drumul EuroVelo 12.

5.3  Ideea care sti la baza EuroVelo este dezvoltarea si intreti-
nerea unei retele de rute cicliste transeuropene ca o retea TEN
(Retea transeuropeand), comparabile cu retelele feroviare si
rutiere. Evident, acest lucru este de dorit nu doar ca parte a poli-
ticii europene de transport, ci mai ales in beneficiul turismului
si dezvoltdrii regionale in Europa. Pe langd managementul pe
termen lung, coordonarea rutelor si informarea, o altd sarcind
importantd este dezvoltarea viitoare a retelei. Publicarea in 2002

Bruxelles, 25 aprilie 2007.

a liniilor directoare pentru toate aspectele majore ale infiingarii
unei rute EuroVelo s-au dovedit de mare valoare in prevenirea
dezinvestitiilor. Comisia Europeand ar trebui si continue
subventionarea infiintarii de rute EuroVelo in vederea dezvoltirii
unei retele complete de drumuri europene pentru biciclisti, o
retea transeuropeand (TEN) de transport cu bicicleta.

5.4  Discutiile dintre partenerii Grupului ciclist al Marii
Nordului asupra metodelor de asigurare a continuitatii viitoare a
rutei, a marketingului si cooperdrii dintre numerosii parteneri la
proiect (circa 70 de regiuni din opt tdri) nu au condus inci la o
concluzie. Aceastd chestiune este importantd si cu privire la alte
rute cicliste internationale pe distante mari finantate ca proiecte
(adesea cu pand la 50 % fonduri europene), pentru care nu s-au
gdsit solutii pentru managementul cooperdrii si marketingul
comun.

5.5 O posibild solutie mult discutati la aceastd problemad,
respectind modelul organizatiilor la nivel national, este imputer-
nicirea unei organizatii europene cum ar fi Federatia Ciclistilor
Europeni (European Cyclists Federation, ECF) cu managementul,
coordonarea §i administrarea rutelor, dupa ce lucrdrile la infras-
tructurd si semnalizare sunt incheiate. in conformitate cu ECF,
intretinerea pe termen lung a calititii pistelor, dupd terminarea
acestora, este o problemd majord care trebuie rezolvati la nivel
international, european. O organizatie europeand ar trebui si
preia rolul administrativ si de secretariat pentru proiectele Euro-
Velo si diferitele piste EuroVelo terminate. Acest lucru este
necesar pentru a asigura intretinerea continud a infrastructurii
(inclusiv semnalizarea) si oferirea de informatii centralizate
pentru biciclisti (inclusiv informatii cu privire la punctele de
ajutor in caz de defectiune sau urgentd). La fel ca pentru multe
alte initiative europene si proiecte de cooperare, va fi nevoie de
sprijin financiar din partea UE.

5.6  In ciuda resurselor sale limitate, ECF si-a sporit eforturile
pentru proiectul EuroVelo cu scopul de a gisi si aplica o solutie
la aceastd problemd. Aceasta include cooperarea la dezvoltarea
ulterioard a unui sistem de semnalizare pentru proiectul Euro-
Velo 6 care s fie neambigud si sd se poatd aplica si adapta in
toate tdrile, si demersurile pentru recunoagterea acestui sistem
de semnalizare de citre UNECE (**). Ar trebui acordati recu-
noasterea oficiald sistemului de semnalizare creat de ECF in
cadrul grupului de parteneri EuroVelo 6 si aplicarea acestuia ar
trebui incurajata.

Presedintele
al Comitetului Economic si Social European
Dimitris DIMITRIADIS

(") A sevedea http:[/fwww.ecf.com/14_1.

(*) A se vedea http://www.unece.org/trans/main/welcwp1.html.
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