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EXPUNERE DE MOTIVE

1. CONTEXTUL PROPUNERII
. Motivele si obiectivele propunerii

Discursul privind Starea Uniunii din 2017 transmite un mesaj clar: UE ar trebui sa devina
lider mondial in ceea ce priveste decarbonizarea si sa transforme actiunile in locuri de munca,
crestere economicd si inovare'. Ca urmare a Acordului de la Paris privind schimbarile
climatice In vigoare, tranzitia catre o economie modernd cu emisii scazute de carbon va trebui
sa fie acceleratd. Consiliul European din iunie 20177 a reafirmat angajamentul asumat de UE
si de statele sale membre de a pune in aplicare rapid si integral Acordul de la Paris si de a
continua lupta impotriva schimbarilor climatice si a recunoscut Acordul de la Paris ca fiind un
»element-cheie pentru modernizarea industriei si economiei europene”.

Avand in vedere contributia importanta a transporturilor la emisiile de gaze cu efect de sera si
la poluarea atmosferica, o mai mare durabilitate a transporturilor este un element central al
politicii UE 1n domeniul transporturilor. Tranzitia cadtre un sector al transporturilor
decarbonizat si eficient din punct de vedere energetic a fost identificatd ca avand o importanta
cruciala in strategia privind uniunea energetica din februarie 2015°. O astfel de tranzitie este
sustinutd de masuri concrete evidentiate in strategia pentru mobilitatea cu emisii scazute’
adoptata 1n iulie 2016, al carei scop este 1) de a optimiza eficienta sistemului de transport prin
intermediul digitalizarii si al unei mai bune promovari a multimodalitatii si i1) de a stimula
utilizarea energiei alternative cu emisii scdzute pentru transporturi prin instalarea unei
infrastructuri corespunzatoare pentru combustibilii alternativi in vederea trecerii la vehicule
cu emisii zero. Aceste misuri sunt in prezent in curs de punere in aplicare. In mai 2017,
Comunicarea ,,Europa In miscare” a prezentat agenda pentru o tranzitie echitabild din punct
de vedere social catre o mobilitate curata, competitiva si conectata pentru to‘gis, insotita de un
prim pachet de propuneri. In cadrul acestui al doilea pachet din seria ,,Europa in miscare”, se
fac in prezent propuneri in legatura cu o serie de masuri suplimentare, inclusiv revizuirea
Directivei privind vehiculele nepoluante sau modificarea Directivei privind transportul
combinat.

Directiva 92/106/CEE® (Directiva privind transportul combinat) este singurul instrument
juridic la nivelul Uniunii care stimuleaza in mod direct trecerea de la transportul rutier de
marfuri la moduri de transport cu emisii mai scazute, cum ar fi transportul pe cii navigabile
interioare, transportul maritim si transportul feroviar. Scopul directivei este de a spori
competitivitatea transportului intermodal (mai exact, ,,combinat”) transfrontalier, in
comparatie cu transportul de marfuri exclusiv rutier.

Printre masurile de reglementare se numara i) garantarea libertdtii de a presta servicii
transfrontaliere, si anume protejarea transporturilor combinate de restrictiile impuse la nivel
national (sisteme de autorizare, tarife reglementate si cote); ii) clarificarea faptului ca
limitarile drepturilor de cabotaj rutier [Regulamentul (CE) nr. 1072/2009] nu se aplica

! https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-

13_en.
http://www.consilium.europa.eu/press-releases-pdf/2017/6/47244661588_en.pdf.
COM(2015) 80 final.
COM(2016) 501 final.
COM(2017) 283 final.
Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transport combinat de marfuri intre state membre, JO L 368, 17.12.1992, p. 38-42.
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segmentelor rutiere ale transportului international combinat; si iii) autorizarea, prin adaugarea
unei trimiteri incrucisate la Directiva privind greutdtile si dimensiunile (Directiva 53/96/CE),
a unor incarcaturi mai mari pentru vehiculele utilizate in segmentele rutiere ale transportului
intermodal, pentru a compensa tara unitatii de Incarcare, precum si utilizarea de containere de
45 de picioare.

Printre masurile de sprijin economic se numara acordarea unor stimulente fiscale in ceea ce
priveste anumite taxe aplicabile in cazul vehiculelor rutiere care participd la un transport
combinat si extinderea definitiei pentru transportul pe cont propriu. Acestea au fost menite sa
corecteze partial dezechilibrul dintre transportul combinat si transportul exclusiv rutier, cauzat
de existenta unor externalitati negative care nu sunt pe deplin reflectate in preturile pentru
transportul rutier de marfuri.

Cu toate acestea, avand 1n vedere ca directiva a fost adoptatd In 1992, unele dintre aceste
conditii, de exemplu, utilizarea documentelor de transport pe suport de hartie si a stampilelor
ca dovada a eligibilitdtii pentru transportul combinat si pentru mediul pietei de transport de
marfuri, au suferit modificiri semnificative. In timp ce directiva este inca relevanta pentru
realizarea obiectivelor politicii UE in domeniul transporturilor de reducere a externalitatilor
negative, eficacitatea si eficienta sa ar putea fi imbunatatite si mai mult daca directiva ar fi
revizuitd Tn mod corespunzator.

Obiectivul initiativei este acela de a spori si mai mult competitivitatea transportului
combinat in comparatie cu transportul rutier de marfuri pe distante lungi si, in
consecinta, de a consolida trecerea de la transportul rutier de marfuri la alte moduri de
transport. Acest lucru ar trebui si reduca ponderea externalititilor legate de
transportul rutier de marfuri. Pentru a realiza acest obiectiv, este nevoie de:

o clarificarea si extinderea definitiei transportului combinat;

o imbundtdtirea monitorizarii conditiilor de eligibilitate si de executare;

o cresterea eficacitatii masurilor de stimulare, precum si

o de Imbunatatirea conditiilor de raportare si de monitorizare ale directivei.

Initiativa contribuie, de asemenea, la Programul privind o reglementare adecvatd si
functionala (REFIT), intrucét aceasta vizeaza actualizarea si simplificarea directivei.

. Coerenta cu dispozitiile existente in domeniul de politica vizat

Prezenta initiativd are ca scop sprijinirea multimodalitdtii si consolidarea trecerii de la
transportul rutier de marfuri prin abordarea lacunelor din legislatia existentd (Directiva
92/106/CEE) si, in special, prin extinderea domeniului de aplicare al acesteia, utilizdnd o
gama mai largd de posibile masuri de sprijin. Printre acestea se numara sprijinul pentru
investitii acordat infrastructurii de transbordare, care ar oferi stimulente suplimentare si ar
reduce decalajele in materie de competitivitate dintre transportul intermodal si transportul de
marfuri exclusiv rutier.

Initiativa vine in completarea altor masuri care vizeaza crearea unui spatiu european unic al
transporturilor si contribuie, de asemenea, la o trecere la moduri de transport mai durabile.
Printre acestea se numara Regulamentul (UE) nr. 913/2010 de stabilire a unor coridoare
feroviare internationale pentru transportul de marfa, Directiva 2012/34/UE privind spatiul
feroviar unic european, Directiva 2005/44/CE privind serviciile de informare fluviale (RIS)

RO



RO

armonizate si Regulamentul (UE) nr. 1315/2013 (TEN-T), care stabileste orientarile UE
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport.

. Coerenta cu alte politici ale UE

Prezenta initiativa face parte din eforturile depuse de Comisie pentru crearea unei ,,uniuni
energetice reziliente’, cu o politicd prospectiva in domeniul schimbirilor climatice” si din
propunerile cu privire la mobilitatea cu emisii scizute. Comunicarea ,,Europa in miscare™ a
evidentiat strategia pentru ,,0 tranzitie echitabild din punct de vedere social catre o mobilitate
curatd, competitiva si conectatd pentru toti.” Ea a fost insotita de o serie de propuneri, cum ar
fi revizuirea Directivel ,,Eurovigneta” (Directiva 1999/62/CE), reformarea Directivei
2004/52/CE privind interoperabilitatea sistemelor de taxare rutierd electronica, revizuirea
reglementarilor privind accesul pe piata si conditiile de munca pentru sectorul transportului
rutier de marfuri, precum si masuri suplimentare necesare pentru a pune bazele unei mobilitati
cooperative, conectate si automatizate.

Pentru a pune in aplicare in continuare aceastd tranzitie catre mobilitatea cu emisii scazute de
carbon, aceste masuri sunt in prezent completate de alte propuneri, cum ar fi revizuirea
Directivei privind vehiculele nepoluante (Directiva 2009/33/CE), revizuirea Regulamentului
(CE) nr. 1073/2009 privind accesul la piata internationala a serviciilor de transport cu
autocarul si autobuzul, o propunere de noi standarde privind CO2 pentru autoturisme si
camionete dupa 2020, o initiativd menitd sd stimuleze instalarea unei infrastructuri pentru
combustibilii alternativi si prezenta propunere de modificare a Directivei privind transportul
combinat.

Pe langa faptul ca ajuta la optimizarea eficientei transporturilor prin acordarea de sprijin direct
pentru multimodalitate, propunerea va contribui, de asemenea, la desfasurarea unei
infrastructuri de transport moderne si eficiente, pentru care sunt necesare investitii mai mari,
dupa cum se subliniaza in Planul de investitii pentru Europa’. Prin intermediul propunerii de
extindere a masurilor de sprijin, In special a sprijinului pentru investitiile in infrastructura
pentru terminalele de transbordare, initiativa sprijina investitiile in instalatiile de transbordare
necesare de-a lungul retelei TEN-T.

Propunerea de modificare este in concordantd cu normele existente si cu noile norme propuse
privind conditiile de cabotaj si detasarea lucratorilor din domeniul transportului rutier. Textul
actual al Directivei privind transportul combinat cuprinde, la articolul 4, asa-numita
»exceptare de la normele privind cabotajul”, care prevede ca toti transportatorii stabiliti in UE
care indeplinesc conditiile de acces la piatd pentru transportul de marfuri intre state membre
au dreptul de a efectua segmentul rutier al unei operatiuni de transport combinat, indiferent
daca segmentul rutier include sau nu traversarea unei frontiere.

Conform definitiei actuale, operatiunile de transport combinat trebuic sa fie considerate
exclusiv ca operatiuni internationale. Acest lucru a fost confirmat prin mai multe hotarari ale
Curtii de Justitie10 si este evidentiat in considerentul 16 din Regulamentul (CE)

! COM(2015) 80 final.

8 COM(2017) 283 final.
https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_ro.

De exemplu, in cauza C-2/84, Comisia/ltalia, Curtea a confirmat faptul cd segmentul rutier al
transportului combinat face parte integrantid dintr-o singurd operatiune internationald de transport
combinat din punctul de plecare pana in punctul de sosire si cd, prin urmare, acesta nu poate fi
considerat ca fiind un transport national. ,,[...] transportul combinat ar trebui sa fie considerat ca o

10

RO



RO

nr. 1072/2009". In vederea stimulirii unor astfel de operatiuni, transportul international
combinat trebuie comparat cu transportul international exclusiv rutier si trebuie sa fie
reglementat de aceleasi norme. Majoritatea partilor interesate si a operatorilor sunt de acord
ca aceasta este o conditie fundamentald pentru ca transportul intermodal international sa poata
concura pe picior de egalitate cu transportul international exclusiv rutier si cd ea ar trebui
mentinuta.

Cu toate acestea, unele parti interesate sustin cd Directiva privind transportul combinat
deschide calea pentru o eventuald eludare a normelor privind cabotajul, din cauza dificultatii
de a dovedi aspectul legat de ,transportul international combinat™ al operatiunii. Pentru a
solutiona aceastd problemd, noile masuri din propunerea de modificare a Directivei privind
transportul combinat, Tn propunerea de revizuire a normelor privind cabotajul din
Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 si in propunerea de norme specifice in ceea ce priveste
anumite aspecte ale Directivei 96/71/CE referitoare la detasarea conducdtorilor auto in
domeniul transportului rutier si ale Directivei 2014/67/UE, introduce definitii simplificate si
integreaza pe deplin oportunitatile oferite de ,,revolutia privind mobilitatea digitala” pentru a
consolida eficienta operatiunilor prin valorificarea optimd a avantajelor oferite de digitalizare.
Autorizarea operatorilor de transport sd utilizeze mijloace electronice pentru a furniza
autoritatilor dovezile necesare ar reduce sarcina administrativa si costurile procedurilor de
executare. De asemenea, va fi mult mai usor pentru autoritatile nationale sa faca o distinctie
clard intre segmentele rutiere ale transportului international combinat si operatiunile de
cabotaj si sa previna eventualele abuzuri.

Propunerea de extindere a domeniului de aplicare a transportului combinat la operatiuni
nationale va sprijini dezvoltarea in continuare a transportului combinat in UE. O astfel de
extindere nu va afecta volumul operatiunilor de cabotaj, deoarece ,,exceptarea de la normele
privind cabotajul” se va aplica numai in cazul unor astfel de operatiuni de transport combinat.
Tn acest caz, segment rutier al transportului combinat ar face obiectul normelor privind
cabotajul in conformitate cu Regulamentul (CE) nr. 1072/2009, astfel cum a fost modificat,
iar noile norme propuse privind ,,detasarea lucratorilor” ar fi, de asemenea, aplicabile. Acest
lucru ar trebui sa asigure faptul cd eventualele operatiuni de cabotaj efectuate ca parte a
transportului combinat national nu conduc la concurenta neloiala pe piata UE.

2. TEMEI JURIDIC, SUBSIDIARITATE S| PROPORTIONALITATE
. Temei juridic

Temeiurile juridice ale Directivei 92/106/CEE sunt articolul 75 si articolul 84 alineatul (2) din
Tratatul CE.

singura operatiune din punctul de plecare pana in punctul de sosire [...]. Simplul fapt cd in statul
membru de destinatie marfurile sunt transportate numai pe cale rutierd nu este de naturd sa elimine
avantajele transportului combinat rutier/ferovier.”

»Prezentul regulament nu aduce atingere dispozitiilor privind transportul rutier de marfuri de sosire sau
de plecare ce reprezintd un segment al unei operatiuni de transport combinat, prevazute in Directiva
92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru anumite
tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre. Deplasarile nationale rutiere in cadrul
unui stat membru care nu fac parte dintr-o operatiune de transport combinat astfel cum se prevede in
Directiva 92/106/CEE intrd in sfera de definitie a operatiunilor de cabotaj si, prin urmare, ar trebui sa
faca obiectul dispozitiilor prezentului regulament.”
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RO



RO

Temeiul juridic pentru propunerea de modificare este articolul 91 alineatul (1) din Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene (denumit in continuare ,,TFUE”) (fostul articol 71 din
TCE). Acest articol furnizeazad temeiul pentru adoptarea legislatiei UE, prevazand in special:
(a) norme comune aplicabile transportului international, efectuate dinspre sau catre teritoriul
unui stat membru ori prin traversarea teritoriului unuia sau mai multor state membre; (b)
conditiile de admitere a transportatorilor nerezidenti pentru a efectua transporturi nationale
ntr-un stat membru; [...] (d) orice alte dispozitii corespunzatoare.

. Subsidiaritate (pentru competenta neexclusiva)

Obiectivul de modificare a Directivei privind transportul combinat este de a promova in
continuare trecerea de la transportul rutier de marfuri catre moduri de transport mai ecologice
si, prin urmare, de a reduce si mai mult externalitatile negative ale sistemului de transport al
UE. Acest obiectiv presupune extinderea cadrului de masuri in sprijinul transportului
combinat si simplificarea si clarificarea directivei. Acest lucru nu poate fi realizat intr-o0
masurd suficientd la nivelul statelor membre, avand in vedere cd cea mai mare parte a
transportului combinat de marfuri este transfrontalier si se bazeazd pe o infrastructurd
intermodala in toate statele membre. Este necesara o abordare coordonata in ceea ce priveste
investitiile 1n infrastructura intermodala de transbordare.

Avand in vedere ca aproape 20 % din transportul european intermodal este national (adica se
desfdsoara intr-un singur stat membru) si cd nu este in prezent reglementat de directiva,
extinderea domeniului de aplicare la operatiuni nationale de transport combinat ar largi
domeniul de aplicare al masurilor de sprijin necesare pentru a promova un transfer modal.
Acest lucru ar reduce totodata externalitatile globale, in special emisiile de gaze cu efect de
sera si congestionarea traficului, care au un impact dincolo de frontierele nationale.
Congestionarea traficului la nivel regional sau national ii afecteaza in mod direct pe toti
participantii la trafic. Emisiile de gaze cu efect de serd si poluarea atmosferica au, de
asemenea, o dimensiune europeana.

In plus, obiectivele comune pentru misurile de sprijin care urmeaza sa fie luate de statele
membre nu permit ca anumite masuri luate la nivel national in sprijinul transportului combinat
sd produci suprapuneri de rezultate sau rezultate divergente. In ceea ce priveste masurile de
sprijinire a investitiilor, in special pentru terminale, este nevoie de stabilirea unui obiectiv
comun privind acoperirea terminalelor pentru a se evita supracapacitatile.

. Proportionalitate

Masurile propuse contribuie la atingerea obiectivelor stabilite in directiva initiala.

Extinderea domeniului de aplicare pentru a include operatiuni nationale este necesara pentru a
spori impactul directivei. Definitia transportului combinat si conditiile de eligibilitate trebuie
sa fie clarificate pentru a se asigura ca directiva este aplicata intr-un mod mai eficient, n
special In ceea ce priveste beneficiile aduse de masurile de sprijin economic si de
reglementare.

Masurile de sprijin nu impun niveluri obligatorii de sprijin economic, lasand la latitudinea
autoritatilor nationale competenta de a stabili amploarea si modalitatile de oferire a acestui
sprijin. Costurile pentru statele membre, pentru intreprinderi si pentru cetateni sunt limitate in
comparatie cu beneficiile potentiale. In special, se estimeazi ci sprijinul pentru investitii in
terminale va continua sa produca beneficii dincolo de perioada analizata.
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. Alegerea instrumentelor

Intrucat actul legislativ de modificat este o directiva, actul de modificare ar trebui si fie tot o
directiva.

3. REZULTATELE EVALUARILOR EX POST, ALE CONSULTARILOR CU
PARTILE INTERESATE S| ALE EVALUARILOR IMPACTULUI
. Evaluari ex post/verificari ale adecvarii legislatiei existente

Comisia a publicat in 2016 evaluarea sa cu privire la Directiva 92/106/CE*. Un studiu extern
intitulat ,,Analiza transporturilor combinate in UE” a fost, de asemenea, publicat in ianuarie
2015%,

Evaluarea a concluzionat cd directiva continud sd fie un instrument relevant pentru sprijinirea
transportului combinat. S-a stabilit ca, in lipsa unei actiuni din partea UE, serviciile de
transport combinat transfrontalier s-ar confrunta cu bariere care rezulta din diferite sisteme
juridice, facand aceste servicii mai putin atractive si, eventual, nefezabile. Evaluarea a
evidentiat faptul ca transportul combinat contribuie la reducerea externalitatilor negative prin
intermediul transferului modal. Cu toate acestea, evaluarea a demonstrat ca exista ,,0 marja
semnificativd pentru Imbunatatirea in continuare a eficacitdtii directivei, dat fiind faptul ca
unele din dispozitiile sale sunt caduce, limbajul este uneori depasit si ambiguu, iar domeniul
sau de aplicare este limitat.” Deficientele sunt legate in special de definitia transportului
combinat, de limitdrile stimulentelor fiscale si de dispozitiile caduce referitoare la
documentele de transport.

. Consultarile cu partile interesate

Consultarea cu partile interesate a respectat standardele minime pentru consultarea cu partile
interesate stabilite in Comunicarea Comisiei din 11 decembrie 2002 [COM(2002) 704 final].

Consultarile au fost efectuate cu scopul de a strange informatii cu privire la masurile de
politica propuse si la impactul probabil al unor astfel de masuri. Partile interesate au fost
consultate cu privire la chestiunile care nu au fost abordate in cadrul consultarilor anterioare
(REFIT). Consultarile au oferit o imagine de ansamblu asupra modului in care diferite grupuri
de parti interesate privesc masurile si optiunile de politicd propuse, modul in care se asteapta
ca ele sa 1i influenteze, precum si modul in care se poate determina optiunea preferata a
partilor interesate.

Activitatile de consultare au inclus urmatoarele:

(1) O consultare publicd care s-a desfasurat, timp de 12 sdptdmani, sub forma unei
consultari publice deschise pe internet. Consultarea a avut loc in perioada 23 ianuarie
2017 - 23 aprilie 2017, folosind instrumentul EUSurvey si pagina dedicata
consultarii a DG MOVE. Comisia a primit 79 de chestionare complete si sase
documente de pozitie din partea a 17 state membre si din partea Elvetiei, in special
din sectorul transporturilor si al logisticii: 43 % din partea asociatiilor de

12 Raportul final de evaluare REFIT ex-post a Directivei 92/106/CEE privind transportul combinat,

SWD(2016) 140 final.
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.
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intreprinderi (dintre care 13 organizatii europene sau internationale), 36 % din partea
intreprinderilor din sectorul privat, 11 % din partea autoritatilor, 8 % din partea
ONG-urilor si 2 % din partea mediului academic.

(2 O consultare online speciala a partilor interesate s-a desfasurat in perioada 10 - 31
martie 2017, cu ajutorul unui consultant extern. Ea s-a axat in principal pe definitii si
pe stimulentele economice si a fost adaptata la diferite grupuri de parti interesate
(industrie, state membre, parteneri sociali si alte grupuri de interese). Comisia a
primit 122 de chestionare complete de la 12 state membre si din Elvetia: 44 % din
partea operatorilor de servicii de transport sau a asociatiillor comerciale ale
operatorilor, 17 % din partea utilizatorilor serviciilor de transport sau a asociatiilor
comerciale ale utilizatorilor din transporturi, 25 % din partea autoritatilor nationale si
14 % din partea altor asociatii de transport.

3) La 30 martie 2017 a fost organizata o reuniune a partilor interesate, care a permis
grupurilor de parti interesate care participa la aceastd consultare speciald sa faca
schimb de opinii. Cele 35 de parti interesate participante au reprezentat toate
modurile de transport, precum si porturile maritime si interioare, terminalele,
proprietarii de vagoane si industria de transport combinat.

4 O reuniune suplimentard a statelor membre a avut loc la 10 aprilie 2017, la care au
fost reprezentate 14 state membre.

Sinteza contributiilor primite si Utilizarea rezultatelor

Atat sectorul transporturilor, cat si al logisticii (reprezentate de utilizatorii de transport, de
operatori si de asociatiile aferente), precum si autoritdtile au exprimat necesitatea unei
modificari urgente a Directivei privind transportul combinat. Se considera ca legislatia
existenta este caducd, sprijinul de reglementare si economic pentru operatiunile de transport
combinat este vazut ca inadecvat, iar conditiile pentru operatiunile eligibile sunt considerate
inadecvate pentru Solutiile privind lantul modern de aprovizionare si situatia competitiva a
serviciilor de transport combinat.

In ceea ce priveste definitia transportului combinat, majoritatea partilor interesate au sustinut
o0 extindere a domeniului de aplicare al directivei pentru a include si operatiunile nationale de
transport si operatiunile cu tari din afara UE, anticipand un impact pozitiv substantial asupra
volumelor de transport combinat si asupra mediului. Eventuala modificare a limitei de
distantd a segmentului rutier in cazul operatiunilor de transport combinat a generat cele mai
multe observatii, adesea chiar opinii contrare: numeroase parti interesate si autoritati nationale
doresc sa se mentina actualele limitari, eventual sa se introduca o anumita flexibilitate, in timp
ce sectorul privat sprijind eliminarea limitarilor privind lungimea segmentului rutier.

In pofida acestor divergente, a fost identificat un posibil compromis care ar putea implica
mentinerea definitiei actuale si pastrarea distantei de 150 km, creand in acelasi timp o anumita
flexibilitate prin pastrarea notiunii de cel mai apropiat terminal corespunzitor, dar cu o
definitie mai buni. in ceea ce priveste segmentul nerutier, partile interesate nu au exprimat
opinii ferme privind modificarea actualei lungimi minime de 100 km; acest prag a fost
considerat nesemnificativ pentru operatiunile feroviare/rutiere, Insa contraproductiv pentru
operatiunile combinate pe cai navigabile interioare.

Partile interesate si-au exprimat opinia conform careia sprijinul oferit de actuala directiva a
fost insuficient, in general, pentru a stimula operatiunile de transport combinat in Uniune. Cu
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toate acestea, doua dintre masurile normative de sprijin au fost considerate ca fiind deosebit
de eficace:

o exceptarea de la ,restrictiile privind cabotajul” pentru segmentele rutiere si

J derogarea de la limita de 40 de tone, la 44 de tone, pentru operatiunile de transport
combinat, In conformitate cu Directiva privind greutatile si dimensiunile.

In ceea ce priveste masurile de sprijin economic, a existat un sprijin general pentru extinderea
sprijinului economic acordat tuturor miscarilor de transport combinat in fiecare combinatie
modald. Masurile avute in vedere pentru a obtine cel mai puternic impact pozitiv asupra
volumelor de transport combinat au fost urmatoarele: i) sprijin pentru investitiile directe in
terminalele de transport combinat Insotit, daca este cazul, de granturi per unitate de incércare
transbordata; ii) stimulente pentru investitii in domeniul IT legate de transportul combinat sau
utilizarea unor solutii inovatoare, cum ar fi camioane mai putin poluante; si iii) reducerea
taxelor de acces pentru operatiunile de transport combinat feroviar specifice. Statele membre
au exprimat rezerve cu privire la anumite masuri de sprijin obligatorii.

Majoritatea partilor interesate s-au exprimat in favoarea unor conditii mai clare privind
dovada eligibilitatii operatiunilor de transport combinat. Acestea au sustinut, de asemenea,
introducerea unui sistem bazat pe documente electronice, care ar putea Tnlocui sistemul
invechit de documentatie pe suport de hartie si sistemul de stampile. Aceasta initiativa a fost
sustinutd de statele membre.

In general, partile interesate au exprimat un viu interes pentru primirea in mod regulat de
informatii privind stadiul operatiunilor de transport combinat. Partile interesate au facut apel
la colectarea si publicarea regulatd a datelor legate de transportul combinat. Ele sprijind, de
asemenea, elaborarea si publicarea unor rapoarte mai detaliate. Mai mult, ele au propus
revizuirea directivei modificate intr-o anumita perioada de timp, de exemplu, la fiecare 5 ani,
in vederea actualizarii continue a acesteia.

. Colectarea datelor si utilizarea expertizei

Definirea problemei s-a bazat in principal pe evaluarea REFIT™ si pe studiul extern®.
Au fost utilizati contractanti externi pentru a pune bazele evaluarii impactului:

- un studiu privind colectarea de date legate de costuri‘®, incheiat in martie 2017;

- un studiu privind actualizarea analizei de piatd privind transportul combinat®’,
incheiat Tn martie 2017 si

— un studiu de sintezd a consultirilor organizate in sprijinul evaludrii impactului®®,
incheiat in iulie 2017.

1 SWD(2016) 140 final.

1 CT Study - Analysis of the EU Combined Transport, 2014,
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf.

16 TRL (2017) — Gathering additional data on EU combined transport.

ol ISL+KombiConsult (2017), Updating EU combined transport data — Final Report.

18 KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact
assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC).
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Evaluarea impactului

Initiativa este sustinutd de o evaluare a impactului, care a primit un aviz pozitiv, cu rezerve,
din partea Comitetului de analiza a reglementarii. Comitetul a facut recomandari ce
necesita efectuarea de ajustari si aducerea de clarificari cu privire la urmatoarele aspecte:

descrierea contextului si a modului in care initiativa este conforma cu acquis-ul UE,
precum si alte eforturi complementare pentru un transfer modal:

identificarea si calificarea blocajelor la nivelul infrastructurii (in special la nivelul
terminalelor de transbordare) pentru dezvoltarea transportului combinat;

justificarea, din punctul de vedere al subsidiaritatii, a includerii transportului
combinat national in domeniul de aplicare al directiveli, si

impactul preconizat, in special ipotezele pe care se bazeaza acesta.

Observatiile au fost luate Tn considerare in evaluarea impactului, astfel cum se
mentioneaza in anexa | la Raportul de evaluare a impactului. Au fost facute urmatoarele
modificari n vederea abordarii aspectelor mentionate mai sus:

Explicatii privind complementaritatea revizuirii Directivei privind transportul
combinat cu alte initiative existente (pentru a trata promovarea multimodalitatii si
sprijinul pentru un transfer modal) au fost addugate in principal in sectiunea
referitoare la contextul de politica.

Au fost adaugate explicatii suplimentare cu privire la blocajele de la nivelul
infrastructurii si la modul in care acestea afecteaza problemele generale abordate de
aceastd initiativa. Au fost addugate trimiteri specifice, in special cu privire la
limitarile existente si la nevoile in materie de terminale de infrastructurd feroviara,
pentru a contribui la cuantificarea acestor blocaje, precum si cu privire la investitiile
necesare.

Au fost adaugate explicatii suplimentare cu privire la subsidiaritate, in special cu
privire la includerea in definitie a transportului combinat national, dar si cu privire la
adoptarea de masuri de investitii in infrastructura.

Au fost adaugate, in sectiunile relevante, o descriere mai detaliatd a ipotezelor cu
privire la impact si o descriere a modelului intern utilizat pentru identificarea acestui
impact, in special in anexa referitoare la modelele analitice.

Optiunile de politicd evaluate constau din pachete de masuri de politica care abordeaza
obiectivele specifice si, mai precis, principalii factori determinanti identificati ai problemelor:

definitia termenului ,transport combinat”, si anume, acoperirea geografica,
segmentul rutier, segmentul nerutier, unitatea de incarcare;

controlul de eligibilitate, si anume datele solicitate (pentru control), prezentarea
datelor, locul de desfasurare a controlului;

masurile de sprijin economic, si anume sprijinirea investitiilor si sprijinul operational
(de exemplu, scutiri de impozite pentru vehicule), si

masurile administrative, si anume, revizuirea masurilor de sprijin, colectarea datelor,
cooperarea dintre statele membre, transparenta.

Optiunile de politica s-au bazat pe cresterea nivelurilor de clarificare, ambitie si a impactului
»cumulativ” preconizat.
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Prima optiune de politica (OP1) cuprinde o modificare minora la directiva, cu accentul pus pe
simplificare: definitia transportului combinat este simplificata prin fixarea unei limite distante
de distanta a segmentului rutier pentru toate modurile de transport. Documentele electronice
simple (de exemplu, PDF-urile) sunt acceptate ca dovada a eligibilitatii, iar stimulentele
fiscale destinate transportatorilor rutieri pentru segmentul rutier al operatiunii de transport
combinat sunt extinse la toate tipurile de transport combinat (nu numai cale ferata/sosele).

Optiunea de politica 2 (OP2) vizeaza simplificarea criteriilor de eligibilitate (definitie), o
definitie imbunatatitd a conditiilor de executare si extinderea masurilor de sprijin economic.
Aceastd optiune se imparte in doua suboptiuni, in functie de nivelul de ambitie:

— In suboptiunea OP2A, domeniul de aplicare este extins pentru a include operatiunile
nationale (interne) de transport combinat. Existd o definitie comuna a segmentului
rutier, indiferent de modul de transport nerutier (150 km sau 20 %, luandu-se n
considerare valoarea cea mai mare). Numai unitdtile de incdrcare intermodale cu
identificare ISO/ILU sunt considerate acceptabile. Sunt specificate noile cerinte
privind datele, pentru a se oferi dovada conditiilor de eligibilitate, impreuna cu
acceptarea datelor electronice intr-un format modificabil. Este prevazut si un set de
diferite optiuni de sprijin economic.

— In suboptiunea OP2B, in plus fatdi de masurile descrise in OP2A, definitia
transportului combinat include, pentru partea de segment rutier, un anumit grad de
flexibilitate, cu posibilitatea ca statele membre sa utilizeze, ca limitd, ,,cel mai
apropiat terminal corespunzator”. Se acceptd unitdti de incarcare de toate
dimensiunile. Dintre toate masurile de sprijin economic, cea referitoare la investitiile
n terminale devine obligatorie.

In fine, optiunea de politici 3 (OP3) cuprinde o extindere a masurilor stabilite Tn directiva
privind toate tipurile de transport intermodal, indiferent de limitele de distanta si de tipurile de
unitati de incircare. In cadrul acestei optiuni, nu exista cerinte in materie de date pentru a face
dovada eligibilitatii. Aceastd optiune prevede, de asemenea, ca toate eventualele masuri de
sprijin sunt obligatorii.

Evaluarea impactului a identificat OP2B ca fiind optiunea preferata.

Tn timp ce OP3 ar putea genera cele mai mari beneficii economice absolute, costurile acestora
pentru statele membre, si, prin urmare, randamentul global al investitiilor, o fac mai putin
atractiva decat celelalte optiuni, care au un randament mai mare al investitiilor. OP3 este, de
asemenea, mai putin eficienta din punctul de vedere al mediului decat OP2A si OP2B. OP1 si
OP2A nu au atins obiectivul privind transferul modal prevazut de Cartea Alba din 2011 in
orizontul anului 2030. Avand in vedere faptul ca OP2B asigura atingerea obiectivului pentru
2030 privind transferul modal si ca oferd o rentabilitate mai mare a investitiei si 0 mai mare
eficientd de mediu decat OP3, aceasta este, prin urmare, optiunea preferata.

IMM-urile, in special cele care efectueazd segmentul rutier al operatiunilor de transport
combinat i micii operatori pe cdi navigabile interioare, beneficiaza de sprijinul Directivei
privind transportul combinat, care le ajutd s concureze cu transportul rutier pe distante lungi,
mai ieftin, si vor avea de castigat de pe urma OP2B datorita cresterii volumelor de transport
combinat. Cu toate acestea, ar trebui remarcat faptul ca introducerea datelor electronice
structurate in vederea efectudrii controalelor ar putea aduce cu sine anumite costuri ale
investitiei initiale, cu toate cd acest lucru ar fi compensat prin economii realizate ca urmare a
utilizarii datelor electronice 1n lantul general de aprovizionare.
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. Adecvarea reglementarilor si simplificarea

Dimensiunea REFIT a prezentei propuneri provine din simplificarea si actualizarea definitiei
transportului combinat, precum si din clarificarea conditiilor si a mijloacelor de executare
(dovada eligibilitatii operatiunii ca fiind transport combinat).

Definitia transportului combinat consta in:

— clarificarea si simplificarea definitiei segmentului rutier, optandu-se pentru o
definitie precisa (150 km sau 20 % din distanta totald), aplicabild in combinatie cu
orice mod de transport;

— eliminarea oricaror limitari de distanta pentru segmentul nerutier;

— precizarea suplimentara ca numai unitatile de incarcare standard vor fi luate in
considerare. Acest lucru va facilita urmarirea si contabilizarea unitdtilor de Incarcare,
atunci cand se calculeazd volumul transportului combinat pentru care se solicita
masuri de sprijin.

In ceea ce priveste conditiile privind dovada eligibilitatii, prin specificarea in mod clar a

dovezilor solicitate si prin autorizarea utilizarii documentatiei electronice, verificarea

aspectului legat de ,transportul combinat” din sectorul transporturilor va fi facilitata atat
pentru autoritatile care efectueaza controale in trafic, cat si pentru autoritatile care se ocupa de
masurile de sprijin.

In fine, simplificarile se aplica, de asemenea, unor referinte depasite, cum ar fi regimul liberal
special conceput pentru ,,operatiunile de transport pe cont propriu”. Dupd cum se explica in
raportul REFIT, acest lucru nu mai este relevant sau eficace, avand in vedere scaderea in
general a transportului pe cont propriu in cadrul transportului rutier de marfuri.

. Drepturi fundamentale

Propunerea respecta drepturile fundamentale si este conforma cu principiile recunoscute in
special de Carta drepturilor fundamentale a Uniunii Europene.

4. IMPLICATIILE BUGETARE

Propunerea nu are implicatii asupra bugetului UE.

S. ALTE ELEMENTE
. Planuri de punere in aplicare si modalititi de monitorizare, evaluare si
raportare

Raportul de evaluare a impactului enumera o serie de opt indicatori care ar trebui utilizati
pentru a monitoriza eficacitatea si eficienta masurilor luate pentru a Indeplini principalele
obiective de politica:

. ponderea transportului intermodal si a transportului combinat;
o transferul modal de la transportul rutier;
° economiile de costuri externe astfel obtinute;
o cresterea volumului de transport intermodal pentru fiecare 1 EUR de sprijin oferit;
J cresterea capacitatii de Incarcare a unitatilor de Incarcare intermodale;
12
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. reducerea distantei medii dintre terminalele intermodale (per mod de transport);

J randamentul investitiilor (ROI) pentru sprijinul economic in favoarea transportului
intermodal si

o comparatia si dezvoltarea costurilor pentru transportul exclusiv rutier si ale
transportului intermodal pe aceeasi distanta.

Pentru a evalua impactul legislatiei, ar fi necesard o evaluare aprofundatd, odata ce toate
modificirile au fost efectuate. In termen de 27 luni de la termenul de transpunere a directivei,
Comisia ar urma sa efectueze o primad evaluare, care va fi repetata o datd la doi ani.
Propunerea include cerinte specifice privind raportarea pentru statele membre cu privire la
adoptarea transportului combinat, precum si evolutia infrastructurii si masurile de sprijin puse
n aplicare.

. Documentele explicative (in cazul directivelor)

Avand in vedere domeniul de aplicare al propunerii si faptul ca aceasta vizeaza exclusiv
modificarea Directivei 92/106/CE, pe care statele membre au transpus-o integral, impunerea
prezentarii de documente explicative nu pare a fi justificata sau proportionala.

. Explicatii detaliate referitoare la prevederile specifice ale propunerii

Titlul directivei facea referire la ,,...transporturi combinate de marfuri intre state membre.”
Titlul a fost modificat pentru a reflecta extinderea domeniului de aplicare, prin eliminarea
cuvintelor ,,intre state membre”, cu scopul de a reflecta extinderea definitiei conceptului de
»transport combinat”, conform dispozitiilor articolului 1 modificat, la operatiuni nationale (in
interiorul statelor membre).

Articolul 1

Articolul 1 prevedea domeniul de aplicare al directivei si definitia conceptului de ,,transport
combinat”. Din cauza ambiguitatilor, a lipsei de claritate a unei astfel de definitii si a
domeniului sdu de aplicare limitat, articolul se inlocuieste cu o definitie adaptata si mai clara
pentru conceptul de ,transport combinat” din directivd. Noua definitie, astfel cum este
prezentata In acest nou articol 1, este dupa cum urmeaza:

— extinde, la alineatul (4), domeniul de aplicare al conceptului de ,,transport combinat”
la toate operatiunile de pe teritoriul Uniunii, inclusiv operatiunile nationale de
transport combinat;

— clarifica si precizeazd de asemenea, la alineatul (3), distanta maxima a segmentului
rutier ca fiind de 150 km sau 20 % din distanta totala, indiferent de tipul segmentului
nerutier (feroviar, maritim sau pe cdi navigabile interioare), garantand, in acelasi
timp, ca flexibilitatea este permisa din cauza constrangerilor geografice specifice sau
operationale din statele membre;

- eliming, la alineatul (2), limitarea privind segmentul nerutier, pentru a include
operatiunile de transport combinat pe caile navigabile interioare in domeniul de
aplicare al directivei;

— precizeaza, la alineatul (2), ca tipurile de unitéti de incarcare (de exemplu, ISO/CEN
standardizate) sunt admisibile in cazul operatiunilor de transport combinat.

Articolul 3
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RO



RO

Articolul 3 includea o trimitere la un document de transport care poate fi utilizat ca dovada de
eligibilitate (trimitere la articolul 6 din Regulamentul nr. 11 al Consiliului din 27 iunie 1960)
si care ficea precizdri in legaturd cu informatiile care mai trebuie adaugate, in special
utilizarea de stampile pentru a confirma sau pentru a verifica parti ale operatiunilor. Deoarece
aceste conditii au fost considerate ca fiind neclare, si deoarece stampilele nu mai sunt utilizate
intr-un mare numar de instalatii, articolul se inlocuieste pentru a defini mai bine conditiile si
tipurile de dovezi care pot fi utilizate ca dovada de eligibilitate pentru transportul combinat in
cadrul controalelor rutiere efectuate intr-un stat membru pe segmentul rutier al operatiunii de
transport:

— Alineatul (1) defineste conditiile pentru transportul rutier care trebuie luate in
considerare ca parte a unei operatiuni de transport combinat.

— Alineatul (2) enumera si furnizeazd detalii privind datele care trebuie furnizate ca
dovada.

— Alineatul (3) prevede cd nu este necesar niciun alt document suplimentar pentru a
dovedi operatiunea de transport combinat.

— Alineatul (4) prevede conditiile de prezentare a dovezilor, inclusiv Tn scopul
efectudrii unui control rutier.

— Alineatul (5) descrie formatul acceptabil al datelor care trebuie furnizate ca dovezi,
in special posibila utilizare a documentelor de transport existente, dar si posibilitatea
de a folosi mijloace electronice cu un format structurat modificabil.

— Alineatul (6) constd intr-o garantie pentru operatori, in cazul in care existd o
discrepanta intre operatiunile efective si informatiile furnizate in cadrul dovezilor,
daca discrepantele sunt cauzate de circumstante exceptionale.

Articolul 5

Articolul 5 includea obligatii de raportare ale Comisiei (cu sprijinul statelor membre), dar nu
prevedea nicio obligatie sistematica de a colecta date relevante in sprijinul unei astfel de
obligatii. In prezent, se propune modificarea conditiilor si a obligatiilor de raportare necesare
pentru a asigura punerea in aplicare corecta a directivei:

— Alineatul (1) introduce obligatia ca statele membre raporteze Comisiei, la 18 luni de
la data transpunerii directivei, datele cu privire la conditiile pietei de transport
combinat de pe teritoriul lor, inclusiv in ceea ce priveste infrastructura relevanta si
masurile de sprijin nationale adoptate. Acesta prevede, de asemenea, posibilitatea ca
Comisia sa adopte, prin intermediul actelor delegate, masuri menite sa sprijine statele
membre la indeplinirea obligatiei lor de a furniza informatii mai detaliate referitoare
la continutul informatiilor care trebuie raportate.

— Alineatul (2) prevede obligatia Comisiei de a evalua, pe baza acestor rapoarte
nationale, punerea in aplicare a directivei, inclusiv eficienta si eficacitatea sa si, de
asemenea, posibilitatea ca aceasta sa aiba in vedere masuri suplimentare.

— Alineatul (3) prevede ca actiunile de informare si de raportare de catre statele
membre trebuie sa fie periodice, adica o data la doi ani.

Articolul 6

Articolul 6 includea conditiile de sprijin economic aplicabile transportului combinat. Se
adauga cinci noi alineate pentru a extinde domeniul de aplicare al acestor masuri de sprijin:
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— Alineatul (4) introduce obligativitatea unor masuri de sprijin pentru a promova noi
investitii de cétre statele membre 1n infrastructuri si instalatii pentru transportul
combinat $i se axeaza pe prioritdtile principale, in special densitatea terminalelor de
transbordare. Acesta include, de asemenea, conditiile necesare pentru coordonarea
intre statele membre si Comisie pentru a preveni eventuala suprapunere a investitiilor
n infrastructura de transbordare, fapt care ar putea duce la o capacitate de terminal
excesiva, In special in ceea ce priveste coridoarele TEN-T.

— Alineatul (5) prevede masuri suplimentare de sprijin pe care statele membre le pot
adopta pentru a le completa pe cele existente, cu scopul de a reduce costul unei
operatiuni de transport combinat si de a-l face mai competitiv in comparatie cu
operatiunea de transport exclusiv rutier echivalenta. Astfel de masuri optionale pot
viza orice parte a operatiunii de transport combinat (orice segment, vehiculul utilizat
in fiecare segment, unitatea de incarcare sau operatiunea de transbordare).

— Alineatul (6) prevede obligatia statelor membre de a raporta Comisiei masurile de
sprijin adoptate.

— Alineatul (7) prevede o revizuire periodicad a masurilor adoptate pentru a asigura
eficacitatea lor.

— Alineatul (8) prevede obiectivul general pe care masurile de sprijin ar trebui sa 1l
vizeze.

Articolul 7 si articolul 9

Articolele 7 si 9 includeau dispozitii specifice care reglementeaza transportul pe cont propriu
si vizau facilitarea acestui tip de transport. Articolele 7 si 9 se elimind. In conformitate cu
evaluarea REFIT, importanta transportului pe cont propriu in domeniul transportului rutier a
scazut considerabil, de la 30 % Tn 1986 la 15 % in 2012, iar beneficiile percepute pentru
partile interesate ale articolelor pe cont propriu specifice au fost limitate.

Avand 1n vedere simplificarea care vizeaza noua propunere de definitie a transportului
combinat si clarificarile cu privire la dovezile pentru operatiunile de transport combinat, nu
mai este rezonabil sa se faca distinctia, in contextul prezentei directive, intre transportul
combinat inchiriat sau platit si transportul combinat pe cont propriu. Cu exceptia cazului in
care se prevede altfel, drepturile si obligatiile prevazute de directivd sunt identice pentru
ambele tipuri de transport.

Articolul 9a

Acest articol se adaugd pentru a garanta cd transparenta este asiguratd pentru toate partile
implicate in operatiunile de transport combinat in ceea ce priveste punerea in aplicare a
directivei si, In special, masurile de sprijin disponibile si conditiile de punere in aplicare a
acestora.

In acest scop, se va institui o retea de autorititi competente pentru a incuraja cooperarea intre
statele membre prin schimbul de informatii si de cele mai bune practici, in special cu privire
la masurile de sprijin, si prin furnizarea unei liste a principalelor puncte de contact pentru
partile interesate. In plus, alineatul (4) prevede ci Comisia va pune la dispozitia publicului
lista autoritatilor competente, precum si masurile relevante adoptate de statele membre.

Articolul 10a
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Acest articol se adauga pentru a furniza procedura de exercitare a competentelor delegate
Comisiei.

16

RO



RO

2017/0290 (COD)
Propunere de

DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI

de modificare a Directivei 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind
stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de transporturi combinate de

marfuri intre state membre

(Text cu relevantd pentru SEE)

PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,

avand n vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91
alineatul (1),

avand Tn vedere propunerea Comisiei Europene,

dupa transmiterea proiectului de act legislativ catre parlamentele nationale,

avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social Europeanlg,

avand tn vedere avizul Comitetului Regiunilor®,

hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,

Tntrucat:

(1)

)

3)

Impactul negativ al transporturilor asupra poludrii atmosferice, asupra emisiilor de
gaze cu efect de serd, a accidentelor, a zgomotului si asupra congestionarii traficului
continud sd pund probleme pentru economia, sdndtatea si bundstarea cetatenilor
europeni. In pofida faptului ci transportul rutier este principalul contribuitor la aceste
efecte negative, se estimeaza ca transportul rutier de marfuri va creste cu 60 la suta
pana in anul 2050.

Reducerea impactului negativ al activitdtilor de transport ramane unul dintre
principalele obiective ale politicii Uniunii in domeniul transporturilor. Directiva
92/106/CEE a Consiliului®* care stabileste masurile de incurajare a dezvoltarii
transportului combinat este singurul instrument juridic la nivelul Uniunii care
stimuleazad in mod direct trecerea de la transportul rutier de marfuri la moduri de
transport cu emisii mai scazute, cum ar fi transportul pe cdi navigabile interioare,
transportul maritim si transportul feroviar.

Progresia catre obiectivul ca, pand in 2030, sa se transfere catre alte moduri de
transport, cum ar fi transportul feroviar sau pe apa, a 30 % din transportul rutier de
marfuri pe distante mai mari de 300 km si a peste 50 % pand in 2050, in vederea

19
20
21
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Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme comune pentru
anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre (JO L 368, 17.12.1992, p. 38).
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(4)

()

(6)

(")

(8)

(9)

optimizarii performantei lanturilor logistice multimodale, inclusiv prin utilizarea mai
intensd a unor moduri de transport mai eficiente din punct de vedere energetic, a fost
mai lentd decat se prevazuse si, conform previziunilor actuale, nu se va putea realiza.

Directiva 92/106/CEE a contribuit la dezvoltarea politicii Uniunii Tn domeniul
transportului combinat si la transferul unui volum considerabil de marfuri dinspre
transportul rutier. Deficientele in ceea ce priveste punerea in aplicare a directivei
respective, in special exprimarea ambiguad si dispozitiile caduce, precum si domeniul
de aplicare limitat al masurilor sale de sprijin au redus semnificativ impactul acesteia.

Directiva 92/106/CEE ar trebui simplificatd, iar punerea sa in aplicare ar trebui
imbunatatita prin revizuirea stimulentelor economice pentru transportul combinat, cu
scopul de a incuraja transferul de marfuri dinspre transportul rutier catre moduri de
transport mai ecologice, mai sigure si mai eficiente din punct de vedere energetic si
care provoaca o congestionare mai redusa a traficului.

Volumul operatiunilor nationale intermodale nationale constituie 19,3 % din totalul
transportului intermodal in Uniune. Aceste operatiuni nu beneficiaza in prezent de
masurile de sprijin prevazute de Directiva 92/106/CEE din cauza domeniului de
aplicare limitat al definitiei transportului combinat. Cu toate acestea, efectul negativ al
operatiunilor de transport rutier national si, in special, emisiile de gaze cu efect de sera
si congestionarea traficului au un impact dincolo de frontierele nationale. Prin urmare,
este necesar sd se extindd domeniul de aplicare al Directivei 92/106/CEE la
operatiunile nationale (in interiorul statelor membre) de transport combinat, pentru a
sprijini dezvoltarea in continuare a transportului combinat in Uniune si, prin urmare,
sd se intensifice transferul modal de la transportul rutier la transportul feroviar, la
transportul pe cai navigabile interioare si la transportul maritim pe distante scurte.

O operatiune de transport combinat trebuie consideratd ca o operatiune de transport
unimodal unicd, care concureaza in mod direct cu o operatiune de transport unimodal
de la punctul de plecare pana la destinatia finald. Conditiile de reglementare ar trebui
sd asigure echivalenta intre transportul combinat international si transportul
international unimodal si, respectiv, transportul national combinat si transportul
national unimodal.

Actuala definitie a transportului combinat include diferite limite de distantd pentru
segmentele rutiere ale unei operatiuni de transport combinat, in functie de modul
segmentului nerutier si, in ceea ce priveste transportul feroviar, nu fixeaza nicio limita
de distantd, ci tine seama mai degraba de notiunea de ,,cel mai apropiat terminal
corespunzator” pentru a oferi o anumita flexibilitate in cazuri specifice. Definitia
respectiva a suscitat numeroase dificultiti de aplicare ca urmare a diferitelor
interpretari si a dificultatilor specifice de stabilire a conditiilor necesare pentru punerea
sa in aplicare. Ar fi util sd se elimine aceste ambiguitéti, asigurandu-se in acelasi timp
mentinerea unei anumite marje de flexibilitate.

In definitia actuald a transportului combinat, distanta minima de 100 km pentru
segmentul nerutier al unei operatiuni de transport combinat asigurd faptul ca
majoritatea operatiunilor de transport combinat sunt acoperite. Segmentele de
transport feroviar si de transport maritim scurt sunt efectuate pe distante prea lungi
pentru a fi competitive cu transportul exclusiv rutier. Aceasta distantd minima asigura,
de asemenea, excluderea din domeniul de aplicare a unor operatiuni specifice, precum
traversarile scurte cu feribotul sau transportul maritim la adancime, care ar avea loc
oricum. Cu toate acestea, date fiind aceste limitari, un numar de operatiuni efectuate
pe cdile navigabile interioare in jurul porturilor si in aglomerari sau in jurul acestora,
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(10)

(11)

(12)

(13)

care contribuie In mare masura la decongestionarea retelelor de transport in porturile
maritime si in hinterlandul imediat si la reducerea presiunilor asupra mediului in
aglomerari, nu sunt luate in considerare in vederea efectuarii operatiunilor de transport
combinat. Prin urmare, ar fi util sd se elimine aceasta distantd minima, mentinand, in
acelasi timp, excluderea anumitor operatiuni, precum cele care includ transporturile
maritime la adancime sau traversarile cu feribotul pe distante scurte.

Limita dimensiunilor minime ale unitatilor de incarcare specificate in prezent in
definitia transportului combinat ar putea sd impiedice dezvoltarea pe viitor a unor
solutii intermodale inovatoare pentru transportul urban. Pe de altd parte, capacitatea de
a identifica unitatile de incarcare prin intermediul standardelor existente ar putea
accelera manipularea acestora in terminale si ar putea facilita fluxul operatiunilor de
transport combinat, pentru a asigura facilitarea manipuldrii unititilor de Incarcare
definite si pentru a garanta ca acestea sunt adaptate la evolutiile viitoare.

Utilizarea depasitd a stampilelor pentru a face dovada efectudrii operatiunii de
transport combinat impiedicd executarea efectiva sau verificarea eligibilitatii pentru
masurile prevazute de Directiva 92/106/CEE. Elementele de proba necesare pentru a
dovedi cd o operatiune de transport combinatd are loc ar trebui sd fie de asemenea
clarificate, precum si mijloacele prin care sunt furnizate aceste elemente. Utilizarea si
transmiterea informatiilor electronice privind transportul, care ar trebui sa simplifice
furnizarea de dovezi pertinente si prelucrarea lor de catre autoritatile relevante, ar
trebui Incurajate. Formatul utilizat ar trebui sa fie de incredere si autentic. Cadrul de
reglementare si initiativele de simplificare a procedurilor administrative, precum si
digitalizarea aspectelor legate de transport, ar trebui sd tind seama de evolutiile la
nivelul Uniunii.

Domeniul de aplicare al actualelor masuri de sprijin economic definite in Directiva
92/106/CEE este foarte limitat, constdnd din masuri fiscale (si anume, rambursarea sau
reducerea taxelor) care privesc numai operatiunile de transport combinat
feroviar/rutier. Astfel de masuri ar trebui extinse la operatiunile de transport combinat
care acopera transportul pe cai navigabile interioare si transportul maritim. Alte tipuri
de masuri relevante, cum ar fi masurile de sprijin pentru investitiile in infrastructura
sau diferitele masuri de sprijin economic ar trebui sa fie, de asemenea, sustinute.

Principalul blocaj al infrastructurii care Impiedica trecerea de la transportul rutier de
marfuri la alte moduri de transport se situeaza la nivelul terminalelor de transbordare.
Actuala distributie si acoperire a terminalelor de transbordare in Uniune, cel putin de-a
lungul retelei TEN-T centrale si cuprinzitoare existente este incd insuficientd, insa
capacitatea terminalelor de transbordare existente a Inceput sa isi atinga limitele si va
trebui sa se dezvolte pentru a face fata cresterii traficului global de marfuri. Investitiile
in capacitatea terminalelor de transbordare ar putea reduce costurile globale de
transbordare si, prin urmare, ar putea produce un transfer modal derivat, asa cum s-a
demonstrat Tn unele state membre. Prin urmare, statele membre ar trebui sa garanteze,
in coordonare cu statele membre invecinate si cu Comisia, cd se vor construi sau vor fi
puse la dispozitia operatorilor de transport mai multe terminale de transbordare pentru
transportul combinat si o capacitate suplimentard de transbordare. Acest lucru ar
stimula utilizarea alternativelor la transportul de marfuri si ar duce la cresterea
transferului modal, astfel incat operatiunile de transport combinat si devind mai
competitive decat operatiunile de transport exclusiv rutier. Cresterea acoperirii $i a
capacitdtii terminalelor de transbordare ar trebui, cel putin, sa fie stabilita de-a lungul
retelelor TEN-T centrale si cuprinzatoare existente. Ar trebui sa existe, in medie, cel
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(14)

(15)

(16)
(17)
(18)

(19)

(20)

(21)

putin un terminal de transbordare corespunzator pentru transportul combinat, care sa
se afle la maximum 150 km de orice loc de transbordare din Uniune.

Statele membre ar trebui sa puna in aplicare masuri de sprijin economic suplimentare,
pe langa cele deja existente, care sd vizeze diferitele segmente ale unei operatiuni de
transport combinat, pentru a reduce transportul rutier de marfuri si pentru a incuraja
utilizarea altor moduri de transport, precum transportul feroviar, transportul pe cdile
navigabile interioare si transportul maritim, reducand astfel poluarea atmosferica,
emisiile de gaze cu efect de serd, accidentele de trafic rutier, zgomotul si
congestionarea traficului. Astfel de masuri pot include reducerea anumitor impozite
sau taxe de transport, a granturilor pentru unitatile de incarcare intermodale
transportate efectiv In cadrul operatiunilor de transport combinat sau rambursarea
partiald a costurilor de transbordare.

Masurile de sprijin pentru operatiunile de transport combinat ar trebui sd fie puse in
aplicare in conformitate cu normele privind ajutoarele de stat prevazute in Tratatul
privind functionarea Uniunii Europene (TFUE).

Masurile de sprijin ar trebui sd fie coordonate, dupa caz, intre statele membre si
Comisie.

Masurile de sprijin ar trebui, de asemenea, sa fie revizuite periodic de catre statele
membre pentru a garanta eficacitatea si eficienta lor.

In sensul prezentei directive, nu ar trebui si se faca distinctie intre transportul
combinat inchiriat sau platit si transportul combinat pe cont propriu.

Pentru a face fata evolutiei transportului din Uniune si, in special, a pietei de transport
combinat, statele membre ar trebui sd colecteze datele si informatiile relevante si sa le
raporteze Comisiei in mod regulat, iar Comisia ar trebui sa prezinte un raport
Parlamentului European si Consiliului, la fiecare patru ani, cu privire la aplicarea
prezentei directive.

Transparenta este importantd pentru toate partile interesate implicate in operatiuni de
transport combinat, n special pentru cele afectate de prezenta directiva. Pentru a veni
in sprijinul unei astfel de transparente si pentru a promova o mai buna cooperare, ar
trebui sa se identifice autoritatile competente din fiecare stat membru.

Pentru a tine seama de evolutiile pietei si de progresul tehnic, competenta de a adopta
acte Tn conformitate cu articolul 290 din Tratatul privind functionarea Uniunii
Europene ar trebui sa fie delegatd Comisiei 1n ceea ce priveste completarea prezentei
directive cu mai multe detalii referitoare la informatiile privind operatiunile de
transport combinat care trebuie raportate de catre statele membre. Este deosebit de
important ca, in cursul lucrarilor sale pregatitoare, Comisia sd organizeze consultari
adecvate, inclusiv la nivel de experti, si ca respectivele consultari sa se desfasoare in
conformitate cu principiile stabilite in Acordul interinstitutional din 13 aprilie 2016
privind o mai buni legiferare”’. Mai precis, pentru a se asigura participarea egala la
elaborarea actelor delegate, Parlamentul European si Consiliul ar trebui sd primeasca
toate documentele in acelasi timp cu expertii din statele membre, iar expertii acestor
institutii ar trebui sa aiba in mod sistematic acces la reuniunile grupurilor de experti
ale Comisiei insarcinate cu elaborarea actelor delegate.

22
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(22)

(23)

Tntrucat obiectivele prezentei directive de a continua promovarea trecerii de la
transportul rutier la moduri de transport mai ecologice si, prin urmare, de a reduce
externalitatile negative ale sistemului de transport al Uniunii, nu pot fi realizate in mod
satisfacator de catre statele membre ci mai degraba, avand in vedere caracterul in
primul rand transfrontalier al transportului combinat de marfa si infrastructura
interconectatd si problemele pe care prezenta directiva urmareste sa le abordeze, pot fi
realizate mai bine la nivelul Uniunii, Uniunea poate adopta masuri, in conformitate cu
principiul subsidiaritatii, astfel cum este prevazut la articolul 5 din Tratatul privind
Uniunea Europeana. In conformitate cu principiul proportionalititii, astfel cum este
enuntat la respectivul articol, prezenta directivd nu depaseste ceea ce este necesar
pentru realizarea acestor obiective.

Prin urmare, Directiva 92/106/CE ar trebui modificata in consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Directiva 92/106/CEE se modificd dupa cum urmeaza:

1)

titlul se inlocuieste cu urmatorul text:

»Directiva 92/106/CEE a Consiliului din 7 decembrie 1992 privind stabilirea de norme
comune pentru anumite tipuri de transporturi combinate de marfuri.”

(2)

1)

)

Articolul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:
,Articolul 1

Prezenta directiva se aplicd operatiunilor de transport combinat.

In sensul prezentei directive, «transport combinaty inseamna transportul de marfuri
efectuat printr-o operatiune de transport, constand dintr-un segment rutier initial sau
final al calatoriei, sau din ambele, precum si dintr-un segment nerutier al calatoriei, in
care se utilizeaza transportul feroviar, transportul pe cai navigabile interioare sau
transportul maritim:

(a) Intr-un remorca sau semiremorca, cu sau fara tractor, cu o caroserie mobild sau un
container, identificate in conformitate cu regimul de identificare stabilit n
conformitate cu standardele internationale ISO6346 si EN13044, in cazul in care
unitatea de Incarcare este transbordata intre diferitele moduri de transport; sau

(b) cu un vehicul rutier care este transportat pe calea feratd, pe cai navigabile
interioare sau pe mare pentru segmentul nerutier al calatoriei.

Segmentele nerutiere care utilizeaza transportul pe cdi navigabile interioare sau
transportul maritim, pentru care nu existd alternativa de transport rutier echivalenta
sau care sunt inevitabile in cadrul unei operatiuni de transport viabile din punct de
vedere comercial, nu sunt luate in considerare in scopul desfasurarii operatiunilor de
transport combinat.
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3)

(4)

©)

(1)

)

Fiecare segment rutier mentionat la alineatul (2) nu trebuie sd depaseascd cea mai
mare dintre urmatoarele distante pe teritoriul Uniunii:

(@) 150 km distanta in linie dreapta;

(b) 20 % din distanta in linie dreaptd dintre punctul de incarcare pentru segmentul
initial si punctul de descarcare pentru segmentul final, atunci cand acesta
ajunge la mai mult decat distanta la care se face referire la litera (a).

Limita de distanta pentru segmentul rutier se aplica lungimii totale a fiecarui segment
rutier, inclusiv tuturor colectarilor si livrarilor intermediare. Ea nu se aplica
transportului unei unitati de incarcare goale, nici transportului pana la punctul de
colectare a marfurilor sau de la punctul de livrare a marfurilor.

Limita de distantd pentru segmentul rutier poate fi depdsitd pentru operatiunile de
transport combinat feroviar/rutier, in cazul in care statul membru sau statele membre
pe teritoriul carora are loc segmentul rutier autorizeaza acest lucru, pentru a ajunge la
terminalul de transport cel mai apropiat din punct de vedere geografic care are
capacitatea operationald necesara de transbordare pentru incarcare sau descarcare in
ceea ce priveste echipamentele de transbordare, capacitatea terminalului si serviciile
adecvate de transport feroviar de marfuri.

O operatiune de transport se considera cd are loc in Uniune in cazul in care
operatiunea sau o parte a acesteia care are loc in Uniune indeplineste cerintele
prevazute la alineatele (2) si (3).”

Articolul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:
,JArticolul 3

Statele membre se asigurd ca transportul rutier este considerat ca facand parte dintr-0
operatiune de transport combinat reglementatd de prezenta directiva numai in cazul in
care transportatorul poate aduce dovezi clare conform carora transportul rutier
constituie un segment rutier al unei operatiuni de transport combinat, inclusiv
transportul de unitati de Incarcare goale inainte si dupa transportul de marfuri.

Dovezile mentionate la alineatul (1) cuprind urmatoarele elemente pentru fiecare
operatiune de transport combinat:

@) numele, adresa, datele de contact si semnatura expeditorului;[.]
(b) locul si data la care incepe in Uniune operatiunea de transport combinat;
(c) numele, adresa si datele de contact ale expeditorului;

(d) locul unde se incheie in Uniune operatiunea de transport combinat;

(e) distanta in linie dreaptd dintre locul in care incepe operatiunea de transport
combinat si locul in care se incheie operatiunile de transport combinat in
Uniune;

0] o descriere, semnatd de expeditor, a itinerariului operatiunii de transport

combinat, incluzand cel putin urmatoarele detalii pentru fiecare segment al
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3)

(4)

(5)

operatiunii de pe teritoriul Uniunii, inclusiv pentru fiecare mod de transport
care constituie segmentul nerutier:

— (i) ordinea segmentelor (si anume primul segment, segmentul nerutier
sau segmentul final);

- (i1) numele, adresa si informatiile de contact ale transportatorului;
— (ii1) modul de transport si ordinea sa in cadrul operatiunii;

(9) identificarea unitdtii de Incarcare intermodale transportate;

(h)  pentru segmentul rutier initial:
— (1) locul de transbordare catre segmentul nerutier;

— (if) lungimea segmentului rutier initial in linie dreapta intre locul de
expediere si primul terminal de transbordare;

— (i) daca segmentul rutier initial este finalizat, semnatura
transportatorului care sa confirme cd operatiunea de transport rutier a fost
efectuata;

0] pentru segmentul rutier final:

— (1) locul in care marfurile sunt [pre] luate de pe segmentul nerutier
(transport feroviar, pe cdi navigabile interioare sau maritim);

— (i1) lungimea segmentului rutier final in linie dreaptd intre locul de
transbordare si locul unde se incheie operatiunea de transport combinat in
Uniune);

()] pentru segmentul nerutier:

— (1) dacd segmentul nerutier este finalizat, semnatura transportatorului (sau
a transportatorilor, In cazul a doud sau mai multe operatiuni de transport
nerutier pe segmentul nerutier) care sa confirme ca operatiunea de
transport pe segmentul nerutier a fost efectuata;

— (i1) in cazul in care este disponibild, semnatura sau sigiliul autoritatilor
feroviare sau portuare relevante din terminalele in cauza (statie de cale
feratd sau port) de pe intreaga operatiune de transport nerutier, care sa
confirme ca partea relevanta a segmentului nerutier a fost finalizata.

Nu este necesar niciun alt document suplimentar pentru a dovedi ca transportatorul
efectueaza o operatiune de transport combinat.

Dovezile mentionate la alineatul (1) trebuie prezentate sau transmise la solicitarea
agentului de control autorizat al statului membru n care este efectuat controlul. Tn
cazul controalelor in trafic, acestea trebuie prezentate pe durata unui astfel de control.
Dovezile se prezintd in limba oficiald a statului membru respectiv sau in limba
englezi. In cursul unui control in trafic, conducitorul auto are permisiunea de a
contacta sediul central, managerul de transport sau orice altd persoana sau entitate care
il poate ajuta prin furnizarea dovezilor mentionate la alineatul (2).

Dovezile pot fi furnizate prin intermediul unui document de transport care indeplineste
cerintele prevazute la articolul 6 din Regulamentul nr. 11 al Consiliului sau prin
intermediul altor documente de transport existente, cum ar fi documentul de transport
vizat de Conventia referitoare la contractul de transport international de marfuri pe
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(6)

(4)

1)

sosele (CMR) sau documentul de transport vizat de Normele uniforme privind
contractul de transport feroviar international de marfuri (CIM).

Astfel de dovezi pot fi prezentate sau transmise electronic, prin utilizarea unui format
structurat modificabil ce poate fi folosit in mod direct pentru stocarea si prelucrarea
informatica, inclusiv pentru completarea scrisorii electronice de trasura (¢CMR) vizata
de Conventiei referitoare la contractul de transport international de marfuri pe sosele
pentru segmentul rutier.

In scopul controalelor in trafic, este permisi, dacid este justificati in mod
corespunzdtor, o discrepantd Intre operatiunea de transport si dovezile furnizate, in
special in ceea ce priveste informatiile privind itinerariul prevazute la alineatul (2)
litera (g), in caz de circumstante exceptionale care nu pot fi controlate de transportator
(transportatori) si care provoacd schimbdri in operatiunea de transport combinat. in
acest scop, conducatorul auto trebuie sa aiba posibilitatea de a contacta sediul central,
managerul de transport sau orice altd persoand sau entitate care poate oferi justificari
suplimentare privind aceastd discrepantd intre dovezile furnizate si desfasurarea reald
a operatiunii.

* Regulamentul nr. 11 privind eliminarea discrimindrii in materie de tarife si conditii
de transport, adoptat in aplicarea articolului 79 alineatul (3) din Tratatul de instituire a
Comunitatii Economice Europene (JO 52, 16.8.1960, p. 1121).”

Articolul 5 se inlocuieste cu urmatorul text:
,ZJArticolul 5

Statele membre prezinta Comisiei, in prima instanta, pana la [Xx/xx/xxxx - 18 luni de la
data transpunerii directivei] si, ulterior, la fiecare doi ani, un raport care contine
urmatoarele informatii referitoare la operatiunile de transport combinat care intra sub
incidenta prezentei directive pe teritoriul lor:

(a) legaturile de transport national si transfrontalier pentru utilizate in operatiunile de transport
combinat;

(b) volumul in echivalent doudzeci de picioare (TUE) si in tone-kilometri de operatiuni de
transport combinat, in functie de tipul de operatiune (transport feroviar, rutier, pe cai
navigabile interioare, etc...) si in functie de acoperirea geografica (la nivel national si in
interiorul Uniunii);

(c) numarul si acoperirea geograficd a terminalelor care deservesc operatiuni de transport
combinat si numarul anual de transbordari efectuate in cadrul terminalelor respective;

(d) o prezentare generald a tuturor masurilor nationale de sprijin utilizate si avute in vedere,
inclusiv adoptarea lor si evaluarea impactului.

()

©)

Comisia este Tmputernicita sa adopte acte delegate in conformitate cu articolul 10a
pentru a completa prezenta directivda, prin descrierea continutului si a detaliilor
informatiilor privind operatiunile de transport combinat mentionate la punctul 1.

Pe baza unei analize a rapoartelor nationale, in prima instanta pana la [xx/xx/xxxx - 9
luni de la data-limita de inaintare a rapoartelor de catre statele membre] si o data la doi

24

RO



RO

ani dupa aceea, Comisia intocmeste si prezintd un raport Parlamentului European si
Consiliului cu privire la:

(a) dezvoltarea economica a transportului combinat, In special avand in vedere evolutia
performantei de mediu a diferitelor moduri de transport;

(b) efectele punerii in aplicare a directivei si actele legislative conexe ale Uniunii din acest
domeniu,

(c) eficacitatea si eficienta masurilor de sprijin prevazute la articolul 6,

(d) eventuale masuri ulterioare, inclusiv o revizuire a definitiei transportului combinat, astfel
cum este prevazuta la articolul 1 si o adaptare a listei masurilor prevazute la articolul 6.”

(5) La articolul 6, se adauga urmatoarele alineate (4), (5), (6), (7) si (8):

»(4)  In cazul in care este necesar pentru realizarea scopului mentionat la punctul 8, statele
membre iau masurile necesare pentru a sprijini investitiile in terminalele de
transbordare in ceea ce priveste:

(a) construirea si, daca este necesar, extinderea acestor tipuri de terminale de transbordare
pentru transportul combinat;

(b) cresterea eficientei operationale in terminalele existente.

Statele membre asigura coordonarea cu statele membre invecinate si cu Comisia si se
asigura ca, in cazul in care astfel de masuri sunt puse in aplicare, se trece la asigurarea
cu titlu prioritar a unei distributii geografice echilibrate si suficiente a instalatiilor
corespunzatoare in Uniune, in special in ceea ce priveste retelele TEN-T centrale si
cuprinzatoare, permitdnd ca orice loc din Uniune sd nu se situeze la o distantd mai
mare de 150 km de un astfel de terminal.

Statele membre se asigura ca instalatiile de transbordare pentru care s-a acordat sprijin
sunt accesibile tuturor operatorilor, fara discriminare.

Statele membre pot stabili conditii suplimentare de eligibilitate pentru sprijin.

(5) Statele membre pot lua masuri suplimentare, care sd permitd imbunatitirea

alternative de transport echivalente.

Aceste masuri pot viza orice operatiune de transport combinat sau o parte a acesteia,
cum ar fi exploatarea unui segment rutier sau nerutier, inclusiv vehiculul utilizat pe un
asemenea segment sau cum ar fi unitatea de incarcare sau operatiunile de transbordare.

(6) Statele membre raporteazd Comisiei masurile luate in temeiul prezentului articol si
specificatiile acestora.

@) Statele membre evalueaza impactul unor astfel de masuri de sprijin si isi reevalueaza
nevoile cel putin o data la patru ani si, daca este cazul, le adapteaza.

(8) Statele membre se asigurd cd masurile de sprijin pentru operatiunile de transport
combinat vizeaza reducerea transportului rutier de marfuri si Incurajeaza utilizarea
altor moduri de transport, precum transportul feroviar, transportul pe caile navigabile
interioare si transportul maritim, reducand astfel poluarea atmosferica, emisiile de
gaze cu efect de sera, accidentele de trafic rutier, zgomotul si congestionarea
traficului.”

25

RO



RO

(6)

(")

1)

()

©)

(4)

(8)

1)
)

©)

(4)

()
(6)

Articolele 7 si 9 se elimina.

Se introduce urmatorul articol:
,,Articolul 9a

Statele membre desemneaza una sau mai multe autoritati competente pentru a asigura
punerea n aplicare a prezentei directive si pentru a actiona ca principal punct de
contact pentru punerea sa in aplicare.

Statele membre informeaza celelalte state membre si Comisia cu privire la autoritatile
competente la care se face referire in primul paragraf.

Statele membre se asigura ca autoritatile nationale competente coopereaza cu
autorititile competente din alte state membre. In acest scop, statele membre se asigura
ca autoritatile competente isi transmit reciproc informatiile necesare pentru aplicarea
prezentei directive. In ceea ce priveste schimbul de informatii, autoritatea care le
primeste asigurd acelasi nivel de confidentialitate ca si autoritatea care le furnizeaza.

Statele membre publica, intr-un mod usor accesibil si gratuit, informatiile relevante
privind masurile adoptate in temeiul articolului 6, precum si alte informatii relevante
in scopul aplicarii prezentei directive.

Comisia publica si actualizeaza, dacd este necesar, lista autoritatilor competente
mentionate la punctul 1, precum si o listd cu masurile mentionate la articolul 6.”

Se introduce urmatorul articol:
,Articolul 10a

Comisiei 1 se conferd competenta de a adopta acte delegate, in conditiile prevazute la
prezentul articol.

Competenta de a adopta actele delegate mentionate la articolul 5 alineatul (2) i se
confera Comisiei pentru o perioadd de timp nedeterminatd incepand de la [a se
introduce data intrarii in vigoare a prezentei directive (de modificare)].

Delegarea de competente mentionatd la articolul 5 alineatul (2) poate fi revocata
oricand de Parlamentul European sau de Consiliu. O decizie de revocare pune capat
delegarii de competente specificate in decizia respectiva. Decizia produce efecte din
ziua urmatoare datei publicarii sale in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene sau de la o
datd ulterioard mentionatd in cuprinsul sdau. Decizia nu aduce atingere valabilitatii
actelor delegate care sunt deja in vigoare.

Inainte de a adopta un act delegat, Comisia consultd expertii desemnati de fiecare stat
membru in conformitate cu principiile stabilite in Acordul interinstitutional din 13
aprilie 2016 privind o mai buna legiferare.*

De indatd ce adoptd un act delegat, Comisia 1l notificd simultan Parlamentului
European si Consiliului.

Orice act delegat adoptat in temeiul articolului 5 alineatul (2) intra in vigoare numai
daca, in termen de doud luni de la notificarea sa catre Parlamentul European si catre
Consiliul, nici Parlamentul European, nici Consiliul nu ridica obiectii sau dacd, inainte
de expirarea termenului respectiv, atdt Parlamentul European, cat si Consiliul au
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informat Comisia cd nu ridica obiectii. Respectivul termen se prelungeste cu doua luni
la initiativa Parlamentului European sau a Consiliului.

*JO L 123, 12.5.2016, p. 1.”

Articolul 2

Statele membre pun in aplicare actele legislative si actele administrative necesare
pentru a se conforma prezentei directive cel tarziu pana la XXXXXX [un an de la
adoptarea directivei]. Statele membre comunica de indata Comisiei textul acestor
masuri.

Atunci cand statele membre adoptd aceste acte, ele trebuie sa cuprinda o trimitere la
prezenta directivd sau sunt insotite de o astfel de trimitere la data publicarii lor
oficiale. Acestea contin, de asemenea, o mentiune care precizeaza cd trimiterile din
actele cu putere de lege si actele administrative In vigoare la directiva abrogata prin
prezenta directiva se interpreteaza ca trimiteri la prezenta directiva. Statele membre
stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

Statele membre comunica Comisiei textul principalelor dispozitii de drept intern pe
care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3

Prezentul regulament intrd in vigoare in a doudzecea zi de la data publicarii in Jurnalul
Oficial al Uniunii Europene.

Articolul 4

Prezenta directiva se adreseaza statelor membre.

Adoptata la Bruxelles,

Pentru Parlamentul European Pentru Consiliu
Presedintele Presedintele
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