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I. INTRODUCERE

1. La 10 noiembrie 2017, Comisia a adoptat propunerea mentionatd in subiect, ca parte a
pachetului privind mobilitatea intitulat ,,Europa in miscare”, ea reprezentdnd una dintre
initiativele Comisiei legate de mobilitatea cu emisii scdzute. Propunerea este o revizuire a
Directivei 92/106/CEE! (Directiva privind transporturile combinate), 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 cdi navigabile

interioare, transportul maritim si transportul feroviar.

Directiva 92/106/CEE privind stabilirea de norme comune pentru anumite tipuri de
transporturi combinate de marfuri intre state membre, JO L 368, 17.12.1992, p. 38-42.
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II.

I11.

CONTINUTUL PROPUNERII

Obiectivul principal al propunerii este acela de a spori si mai mult competitivitatea
transporturilor combinate 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.
Propunerea vizeaza sa atinga acest obiectiv prin:

. extinderea domeniului de aplicare al actualei Directive 92/106/CEE pentru a include

operatiile nationale intermodale;

pentru lungimea segmentului rutier;
. specificarea cerintelor privind dovezile necesare pentru operatii de transport combinat;

. extinderea masurilor de sprijin economic, in principal a investitiilor In terminalele de
transbordare, in special de-a lungul retelelor TEN-T centrale si globale existente. Statele
membre ar trebui sd puna 1n aplicare masuri suplimentare de sprijin economic (cum ar fi

scutirile fiscale) si sa le coordoneze intre ele si cu Comisia.

Intrucat vizeaza actualizarea si simplificarea directivei actuale, initiativa contribuie la

Programul privind o reglementare adecvata si functionald (REFIT).

LUCRARILE DIN CADRUL PARLAMENTULUI EUROPEAN

In 2017, Parlamentul European a solicitat Comisiei norme de transport combinat clare,
moderne si usor de inteles care sd poata fi puse in aplicare de catre autoritti. Parlamentul a
solicitat Tn mod specific Comisiei sd revizuiasca Directiva privind transporturile combinate
pentru a spori transportul multimodal, a elimina practicile neloiale si pentru a asigura

respectarea legislatiei sociale referitoare la transporturile combinate.
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Iv.

Propunerea legislativa a fost atribuitd Comisiei pentru transport si turism (TRAN) a
Parlamentului European, care a desemnat-o pe Daniela Aiuto (EFDD, Italia) in calitatea de
raportor. La 25 aprilie 2018, raportorul si-a prezentat proiectul de raport in cadrul Comisiei
TRAN. Raportul propune amendamente care sprijind in mare masura propunerea Comisiei si
care recunosc concluziile precedentei evaluari REFIT; acesta propune chiar ca propunerea
Comisiei sa fie consolidata in mai multe domenii (cum ar fi obligatiile de raportare ale statele
membre, stimulente fiscale care s fie oferite de statele membre pentru operatiile de transport
combinat sau investitiile care sprijind dezvoltarea terminalelor de transbordare sau extinderea

celor existente). Votul privind propunerea a avut loc la 10 iulie 2018.

Comitetul Economic si Social a adoptat un aviz privind aceasta propunere la 19 aprilie 2018.

LUCRARILE DIN CADRUL GRUPURILOR CONSILIULUI

Comisia a prezentat propunerea la 27 noiembrie 2017 in cadrul Grupului de lucru pentru
transport intermodal (denumit in continuare ,,grupul de lucru”), prezentare urmata de un prim
schimb de opinii. Evaluarea impactului (EI) propunerii a fost discutata in detaliu la 12 si

25 ijanuarie 2018.

Dosarul a fost discutat pe larg in timpul presedintiei bulgare. In general, delegatiile au salutat
revizuirea preconizata a directivei, care a devenit mai putin relevanta in decursul anilor.
Acestea au fost de acord cu necesitatea accelerarii transferului modal catre alte moduri de
transport decat cel rutier in vederea reducerii congestiondrii rutiere si a emisiilor. Cu toate
acestea, mai multe delegatii si-au exprimat indoiala cu privire la aparenta concentrare a
propunerii asupra segmentului rutier. In ceea ce priveste masurile de sprijin in general,
delegatiile ar fi asteptat o asistentd mai explicita din partea EI cu privire la modul in care
masurile de sprijin mentionate mai sus ar putea fi dezvoltate in continuare. Cét despre
sprijinul pentru investitii, multe delegatii au contestat obiectivul propus vizand distributia
geografica a terminalelor de transbordare, pe baza argumentului cd amplasarea si investitiile

in terminale ar trebui sa fie decise de nevoile pietei.
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10. In plus, numeroase delegatii au evidentiat legitura dintre aceasta propunere si unele dintre
propunerile din cadrul primului pachet privind mobilitatea, subliniind ca aceasta legatura ar fi
trebuit si beneficieze de mai multa atentie. In acest sens, delegatiile au evidentiat posibila
multiplicare a operatiilor de cabotaj ca urmare a faptului ca limitarile drepturilor de cabotaj,
prevazute de Regulamentul (CE) nr. 1072/2009 — asa-numitul ,,Regulament privind accesul pe
piata” — nu se vor aplica segmentului rutier din transporturile combinate (TC). Delegatiile au
subliniat, de asemenea, ca legatura dintre propunerea privind TC si normele specifice
referitoare la detasarea conducatorilor auto prevazute in Directivele 96/71/CE si
2014/67/UE, ar fi necesitat o evaluare suplimentara. In consecinti, acestea au insistat asupra
faptului ca ar trebui sa existe o coerenta intre dispozitiile corespunzatoare din dosarele sus-
mentionate si cd, pentru a se asigura acest lucru, lucrarile asupra acestora ar trebui sa decurga

in paralel.

11. La7 iunie 2018, Consiliul TTE a adoptat un raport intermediar cu privire la acest dosar.

Pornind de la raportul intermediar elaborat de presedintia bulgara, presedintia austriaca a

continuat lucrarile pe marginea acestui dosar in cadrul reuniunilor grupului de lucru din 24
octombrie si din 7 noiembrie 2018, 1n paralel cu un numar semnificativ de discutii bilaterale,
cu intentia de a clarifica pozitiile delegatiilor cu privire la principalele probleme din dosar si

de a stabili cel mai bun compromis posibil in vederea obtinerii unei abordari generale.

12.  Pe baza observatiilor si a sugestiilor formulate de delegatii, textul de compromis al

presedintiei austriece propune solutii si clarificéri cu privire la o serie de aspecte, cele mai

importante fiind urmatoarele:

. limitarea domeniului de aplicare al directivei la operatiile internationale de transport
combinat, si anume intre statele membre sau intre statele membre si o tara tertd. Acest
lucru mentine practic domeniul de aplicare al actualei Directive privind TC (intre statele
membre), Insd include o clarificare referitoare la operatiile desfasurate in tari terte, ca
urmare a hotdrarii CJE in cauza C-2/84 (in cazul in care sunt indeplinite conditiile de

eligibilitate pentru operatiile de TC);

13871/1/18 REV 1 NT, VV, IVO/cm 4
TREE.2.A RO



o cerintele de identificare in scopul operatiilor de TC — identificarea unitatilor de
incarcare intermodale in conformitate cu standardele internationale ISO6346 si
EN130344 — sunt necesare pentru semiremorcile fara tractor, caroseriile mobile sau
containere, dar aceasta nu va reprezenta o obligatie pentru remorci, nici pentru

vehiculele cu tractoare sau pentru semiremorcile care nu pot fi ridicate cu macaraua;

J depasirea limitei de 150 km pentru fiecare segment rutier va fi la latitudinea fiecarui
stat membru, in functie de specificul regional. intrucét geografia si amplasarea
terminalelor de transbordare din statele membre sunt foarte diferite, fiecare stat membru
va avea posibilitatea de a stabili normele in temeiul carora segmentele rutiere pot depasi
limita de 150 km pentru a se ajunge la cel mai apropiat terminal corespunzator de pe
teritoriul lor. Pentru a ajuta operatorii de TC, statele membre vor avea obligatia de a

face publice normele mentionate mai sus;

. accesul nediscriminatoriu la terminale de transbordare care beneficiaza de sprijin
public pentru cel putin cinci ani. Aceasta dispozitie reflecta preocuparile exprimate de
unele state membre cu privire la faptul cé ele nu ar putea sd garanteze accesul
nediscriminatoriu la terminale finantate sau cofinantate public decat pentru o anumita
perioada de timp, cu exceptia cazului in care acest lucru este prevazut in mod expres
intr-un contract. Statele membre vor avea insa flexibilitatea de a extinde accesul liber

dincolo de perioada de cinci ani;

J o obligatie pentru Comisie de a evalua posibilitatea unei simplificari a normelor privind

ajutorul de stat aplicabile operatiilor de TC.
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13.

14.

15.

PRINCIPALA CHESTIUNE NESOLTIONATA

Legitura cu pachetul privind mobilitatea I in ceea ce priveste normele referitoare la

cabotaj si detasarea conducatorilor auto

Propunerea Comisiei nu modifica articolul 2 din directiva in ceea ce priveste cotele nationale
si interdictia referitoare la autorizatiile nationale pentru operatiile de transport combinat. Nici
articolul 4 nu este modificat in propunerea Comisiei, si anume faptul cd transportatorii [care
indeplinesc conditiile stabilite prin regulamentele (CE) 1071/2009 si 1072/2009] au dreptul de
a efectua operatii de cabotaj pe segmentele rutiere initiale/finale care fac parte dintr-o operatie

de CT, intre statele membre, dar si in interiorul granitelor unui stat membru.

De la inceputul discutiilor care au avut loc cu privire la aceasta propunere in cadrul
Consiliului, mai multe delegatii au propus sa se revind la domeniul de aplicare al directivei
actuale (adica operatiile internationale de TC) deoarece, in opinia acestora, noul domeniu de
aplicare ar fi echivalent cu liberalizarea cabotajului national. Aceste delegatii pun sub semnul
intrebarii alegerea de politica constand 1n stimularea operatiilor de TC in detrimentul unei
potentiale cresteri a cabotajului ilegal sau a concurentei neloiale din cauza scaderii preturilor
serviciilor oferite de anumiti transportatori rutieri. In consecinta, acestea propun eliminarea

articolului 4 din actuala Directiva privind TC. Alte delegatii se opun acestui punct de vedere.

Majoritatea delegatiilor sunt de acord ca, in ceea ce priveste segmentele rutiere ale operatiilor
de TC, exista o legatura stransa intre chestiunea privind cabotajul din aceasta directiva si
Regulamentul (CE) nr. 1072/2009, asa-numitul ,,Regulament privind accesul pe piatd”,
precum si cu normele specifice referitoare la detasarea conducatorilor auto stabilite in
directivele 96/71/CE si 2014/67/UEZ, asa-numitele lex specialis. In acest sens, acestea au
evidentiat in mod constant faptul ca ar trebui sa existe o coerenta intre dispozitiile
corespunzatoare din aceste dosare si cd, pentru a se asigura acest lucru, lucrarile asupra
acestora ar trebui sa decurga in paralel. Aplicarea normelor privind detasarea in cazul
segmentelor rutiere initiale si finale ale unei operatii de transport combinat este reglementata
in prezent in propunerea de modificare a Directivei 2006/22/CE 1n ceea ce priveste cerintele
in materie de control si de stabilire a unor norme specifice cu privire la Directiva 96/71/CE si
la Directiva 2014/67/UE privind detasarea conducatorilor auto, asa-numitele lex specialis

[articolul 2 alineatul (2b) si considerentul 12e].

Propunerea Comisiei: COM(2017) 278 final - 2017/0121 (COD)
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16.

17.

18.

19.

20.

VI

21.

In cadrul reuniunii Coreperului din 14 noiembrie 2018, doua state membre, sprijinite de o
serie de alte delegatii, au subliniat inca o data necesitatea de a elimina articolul 4 din directiva
actuald. Un alt grup de state membre si-a reafirmat opozitia fata de eliminarea articolului 4. In
consecinta, Presedintia propune un compromis care modifica articolul 4 oferind posibilitatea
ca statele membre sa limiteze perioada de timp in care un vehicul poate furniza servicii pe

parcursul segmentelor rutiere initiale si/sau finale in cadrul unui stat membru gazda.

Alte chestiuni nesolutionate sunt redate in notele de subsol din textul anexei la prezentul

raport.

Toate delegatiile, precum si Comisia, au o rezerva de examinare generald cu privire la cea mai
recentd versiune a textului (anexa la prezentul raport). Modificérile fata de versiunea

anterioara a textului (documentul 13871/18) sunt indicate cu caractere aldine si cu [...].

Comisia isi rezerva pozitia fatd de intregul text al propunerii de compromis, in asteptarea

negocierilor cu Parlamentul European.

DK, MT si UK au formulat o rezervd de examinare parlamentara in legatura cu aceasta

propunere.

CONCLUZII

Comitetul Reprezentantilor Permanenti este invitat sd examineze textul care figureaza in

anexa la prezentul raport si, dacd este posibil, sa rezolve chestiunile nesolutionate, pentru a ii
permite Consiliului sd ajunga la o abordare generala asupra acestei propuneri in cadrul

reuniunii sale din 3 decembrie 2018.
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ANEXA
Propunere de

DIRECTIVA A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI
de modificare a Directivei 92/106/CEE privind stabilirea de norme comune pentru anumite

tipuri de transporturi combinate de marfuri intre state membre

(Text cu relevanta pentru SEE)
PARLAMENTUL EUROPEAN SI CONSILIUL UNIUNII EUROPENE,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, in special articolul 91 alineatul (1),
avand in vedere propunerea Comisiei Europene,
dupa transmiterea proiectului de act legislativ citre parlamentele nationale,
avand in vedere avizul Comitetului Economic si Social European?,
avand in vedere avizul Comitetului Regiunilor?,
hotarand in conformitate cu procedura legislativa ordinara,
intrucat:

(1) Impactul negativ al transporturilor asupra poludrii atmosferice, asupra emisiilor de gaze cu
efect de serd, a accidentelor, a zgomotului si asupra congestiondrii traficului continud sa puna
probleme pentru economia, sdnitatea si bunistarea cetitenilor europeni. in pofida faptului ca
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.

3 JoC,,p.
4 JoC,,p.
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)

)

“4)

)

(6)

Reducerea impactului negativ al activitatilor de transport rdmane 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 de 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 cai navigabile interioare, transportul maritim si transportul feroviar.

Inaintarea catre obiectivul ca, pana 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 optimizarii performantei lanturilor
logistice multimodale, inclusiv prin utilizarea mai intensa a unor moduri de transport mai
eficiente din punct de vedere energetic, a fost mai lenta decat se prevazuse si, conform

previziunilor actuale, nu se va putea realiza.

Directiva 92/106/CEE a contribuit la dezvoltarea politicii Uniunii in 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 ambigua 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 provoacd o congestionare mai

redusa a traficului.

[...]¢

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).

COM are o rezerva privind reducerea domeniului de aplicare, in concordanta cu rezerva de
la articolul 1 alineatul (1).
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(6a) Articolul 2 din Directiva 92/106/CEE interzice cotele si autorizarile nationale pentru operatii

(7)

(8)

de transport combinat. Prezenta directiva nu afecteaza acordurile bilaterale incheiate de

statele membre cu tari terte cu privire la operatiile de transport combinat. [...].

Liberalizarea sporita prevazuta la articolul 4 din Directiva 92/106/CEE, comparativ cu
regimul de cabotaj din Regulamentul (UE) nr. 1072/2009, a fost benefica pentru
promovarea transporturilor combinate si ar trebui, in principiu, sa fie retinuta, insa este
necesar sa se garanteze ca aceasta nu este utilizata in mod abuziv. Experienta arata ca,
in anumite parti ale Uniunii, respectiva dispozitie a fost utilizatd in mod sistematic
pentru a eluda natura temporara a cabotajului si ca temei pentru prezenta continua a
vehiculelor in alt stat membru decit cel de stabilire. Astfel de practici neloiale risca sa
conduci la dumping social si ar putea pune in pericol respectarea cadrului juridic
privind cabotajul. Prin urmare, articolul 4 din Directiva 92/106/CEE ar trebui
modificat, oferind statelor membre posibilitatea de a aborda aceste probleme prin
introducerea unei limite proportionale pentru prezenta continua a vehiculelor pe

teritoriul lor.

Definitia transportului combinat din Directiva 92/106/CEE include diferite limite de distanta
pentru segmentele rutiere ale unei operatii de transport combinat, in functie de modul
segmentului nerutier. In ceea ce priveste transportul feroviar, nu se prevede nicio limita de
distantd fixa, ci, in schimb, o notiune vaga de ,,cel mai apropiat terminal corespunzator”, care
oferd o anumita flexibilitate In cazuri specifice. Limitarea respectiva a suscitat numeroase
dificultati de aplicare ca urmare a diferitelor interpretari si a dificultatilor specifice de stabilire
a conditiilor necesare pentru punerea sa in aplicare. Aceste ambiguitdti ar trebui eliminate,
asigurandu-se in acelasi timp mentinerea unei anumite marje de flexibilitate. In mod concret,
permiterea unei arii teritoriale egale pentru toate combinatiile modale si facilitarea aplicarii
gratie procedeului simplu de mésurare a distantei segmentului rutier in linie dreapta pe baza
adreselor sau a coordonatelor GNSS de la inceputul si de la sfarsitul unui segment rutier
(utilizdnd, de exemplu, instrumentele actuale) ar simplifica planificarea operatiilor de

transport combinat.
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(8a) Obiectivele prezentei directive de a promova in continuare trecerea de la transportul rutier la

moduri de transport mai ecologice si, prin urmare, de a reduce efectele negative ale sistemului
de transport al Uniunii, ar trebui sa fie atinse pe intreg teritoriul Uniunii Europene. Desi limita
de distanta de 150 km in linie dreapta permite in principiu aceeasi arie teritoriala pentru toate
modurile de transport in toate statele membre, trebuie luate in considerare diferentele
regionale datorate unor criterii geografice si economice, precum si diferenta data de densitatea
populatiei. Ar putea fi necesard o anumita flexibilitate in sensul depasirii acestei limite de
distantd pentru segmentul rutier, in cazul in care nu exista, in cadrul acestei distante, un
terminal rutier/feroviar adecvat in ceea ce priveste echipamentele de transbordare si/sau
capacitatea terminalului. In aceeasi masura, este nevoie de flexibilitate in sensul diminudrii
acestei limite de distantd pentru segmentul rutier, in anumite cazuri bine definite, pentru a
garanta ca In toate statele membre se trece de la transportul rutier catre moduri de transport
mai ecologice si pentru a evita situatia in care unele regiuni ar beneficia de un transfer modal,
in timp ce altele, dimpotriva, s-ar confrunta cu un transport rutier sporit: in situatia in care un
segment rutier tranziteaza teritoriul unui stat membru fara incarcare sau descarcare de marfa,
statul membru respectiv poate decide sa nu considere operatiunea respectiva drept operatie de
transport combinat i, prin urmare, sa nu aplice masurile de sprijin prevazute de prezenta
directiva si/sau de Directiva 96/53/CEE in ceea ce priveste scutirile de greutate referitoare la

transportul combinat.’

7

COM a formulat o rezerva cu privire la acest considerent, in concordanta cu rezervele COM
de la articolul 1 alineatele (3a) si (3b).
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(9) In definitia transportului combinat din Directiva 92/106/CEE, distanta minima de 100 km
pentru segmentul nerutier al unei operatii de transport combinat asigurd faptul ca majoritatea
operatiilor de transport combinat sunt acoperite. Segmentele de transport feroviar si de
transport maritim scurt sunt de obicei efectuate pe distante prea lungi pentru a fi competitive
in raport cu transportul rutier unimodal. Aceasta distantd minima asigura, de asemenea,
excluderea din domeniul de aplicare a unor operatii specifice, precum traversarile scurte cu
feribotul, care ar avea loc oricum. Cu toate acestea, data fiind aceasta limitare referitoare la
distanta minima, un numar de operatii efectuate pe caile navigabile interioare in jurul
porturilor si Tn aglomerari sau in jurul acestora, 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 intrd in domeniul de aplicare al
directivei actuale privind transporturile combinate. Prin urmare, ar fi util sa se elimine aceasta
limitare referitoare la distanta minima, mentinandu-se, in acelasi timp, excluderea
segmentelor nerutiere al caror scop unic este de a depasi un obstacol natural si care nu aduc
dupa sine un transfer modal in UE. Printre segmentele nerutiere astfel excluse se numara
traversarile directe catre insule cu feribotul (cum ar fi Cork-Roscoff, sau de la Puttgarden la
Radby) sau printr-un tunel (cum ar fi Eurotunelul), unde nu exista nicio alternativa rutiera la
segmentul nerutier, precum si cazurile in care exista teoretic o alternativa rutierd la segmentul
nerutier al operatiei, insd acest segment rutier nu este viabil din punct de vedere comercial,
deoarece este considerabil mai lung si implica Intarzieri si preturi necompetitive, cum ar fi
traversarea cu feribotul de la Tallinn la Stockholm sau traversarea cu feribotul de la Bari la
Dubrovnik. Pe de alta parte, in cazul in care este utilizat transportul feroviar sau transportul pe
caile navigabile interioare inainte sau dupa traversarea cu feribotul si daca sunt indeplinite
conditiile pentru segmentele rutiere initiale si finale, lantul de transport de la expeditor la
destinatar ar trebui si se califice, de asemenea, drept transport combinat. in plus, segmentele
nerutiere care constau in conexiuni cu insule, in cazul in care operatorul decide sa mearga cu
feribotul pana intr-un port mai indepartat, in loc de cel mai apropiat port, evitand astfel o
distanta considerabila din transportul rutier, cum ar fi alegerea rutei Cork-Santander in locul
transportului rutier de la Roscoff in Spania, nu ar trebui sa fie excluse si ar trebui sa poata

beneficia de sprijin, Intrucat conduc la transfer modal.
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(9a)

(9b)

(10)

Mai mult, in timp ce definitia actuald a transportului combinat acopera numai operatiile
efectuate Intre statele membre, o parte a unei operatii de transport intermodal efectuat intre
statele membre i o tard tertd ar trebui interpretata ca facand obiectul directivei in cazul in
care partea din operatiune de pe teritoriul Uniunii indeplineste conditiile prevazute in definitia
transportului combinat, intrucat conduce la transfer modal in Uniune. Totusi, in acest caz,
segmentul nerutier, care traverseaza o frontiera a Uniunii Europene trebuie sa fie de cel putin
100 km pe teritoriul UE. Pentru a evita orice ambiguitate, este necesara o clarificare n acest

sens.

Partea din operatiile de transport intermodal ce incep sau se incheie 1n tari terte care are loc pe
teritoriul Uniunii face obiectul prezentei directive, in anumite conditii, insa conditiile de acces
pe piata si de acces la ocupatie aplicabile transportatorilor din tari terte continua sa faca
obiectul acordurilor incheiate de Uniune sau de statele membre cu tari terte, care cuprind

dispozitii privind transportul rutier.

Limita dimensiunilor minime ale unitétilor intermodale de incércare specificatd in prezent in
definitia transportului combinat ar putea sa impiedice dezvoltarea pe viitor a unor solutii
intermodale inovatoare pentru transportul urban si, prin urmare, ar trebui eliminata orice
limitare a dimensiunilor sau formei containerului. Pe de alta parte, capacitatea de a identifica
unitatile de Incdrcare intermodale prin intermediul mijloacelor de identificare existente si
utilizate pe scara larga ar putea accelera manipularea unitatilor de incarcare intermodale Tn
terminale si ar putea facilita fluxul operatiilor de transport combinat. Dimensiunile maxime
autorizate pentru unitatile de incarcare intermodale pe segmentele rutiere initiale si finale sunt

reglementate de dispozitiile Directivei 96/53/CE.
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(1)

(12)

Utilizarea depasita a stampilelor pentru a face dovada efectudrii operatiei de transport
combinat impiedica executarea efectiva sau verificarea eligibilitatii pentru masurile prevazute
de Directiva 92/106/CEE. Elementele de proba necesare pentru a dovedi ca o operatiune de
transport combinata are loc ar trebui sd fie de asemenea clarificate, precum si mijloacele prin
care sunt furnizate aceste elemente. In special, este important si se reaminteasca faptul ca
astfel de probe pot fi furnizate, partial sau integral, prin intermediul documentelor de transport
existente, cum ar fi borderourile de expediere prevazute in temeiul diferitelor conventii
internationale. Utilizarea si prezentarea de informatii privind transportul prin mijloace
electronice, cum ar fi scrisorile electronice de trasurd e-CMR3, ar trebui incurajate intrucat
simplifica furnizarea de probe pertinente. In acest sens, este important si se garanteze ci
autoritatile relevante acceptd informatii electronice. Probele furnizate, fie ca sunt pe suport de
hartie sau 1n format electronic, ar trebui sa fie fiabile si autentificate, in functie de format,
printr-o semnatura, o stampild sau o metoda de autentificare electronica. Cadrul de
reglementare si initiativele de simplificare a procedurilor administrative, precum si
digitalizarea aspectelor legate de transport, ar trebui sd tind seama de evolutiile de la nivelul

Uniunii.

Domeniul de aplicare al actualelor masuri de sprijin economic definite in

Directiva 92/106/CEE este foarte limitat, constand in masuri fiscale (si anume, rambursarea
sau reducerea taxelor) care privesc numai anumite tipuri de operatii de transport combinat
feroviar/rutier. Ar trebui de asemenea incurajate alte masuri de sprijin relevante, pentru toate
combinatiile modale, pentru a reduce ponderea transportului rutier de marfuri si a incuraja
utilizarea altor moduri de transport, precum transportul feroviar, transportul pe céile
navigabile interioare si transportul maritim, in scopul diminudrii poludrii atmosferice, a
emisiilor de gaze cu efect de serd, a accidentelor de trafic rutier, a zgomotului si a

congestionarii traficului.

Prevazute in Protocolul aditional la Conventia referitoare la contractul de transport
international de marfuri pe sosele (CMR) privind scrisoarea de trasura electronica.
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(13) 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, inclusiv de-a lungul retelei
TEN-T centrale si globale existente este insuficientd, in timp ce capacitatea terminalelor de
transbordare existente a inceput sa 1si 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 in unele state membre. Statele
membre pot lua masuri pentru a sprijini investitiile care ar garanta, pentru toti operatorii de
transport, disponibilitatea unei retele de terminale eficiente de transbordare pentru transportul
combinat, cu o capacitate de transbordare suficientd pentru a satisface cererea actuala si
viitoare de infrastructura de transport. Astfel de masuri ar putea imbraca urmatoarele forme:
planificarea politicii nationale in domeniul transportului, amenajarea speciald a teritoriului,
parteneriate public-privat, inchirierea de terenuri nationale sau municipale pentru scopuri
dedicate ori diferite masuri de ajutor de stat. Acest lucru ar face operatiile de transport
combinat mai competitive in comparatie cu transportul rutier unimodal i, prin urmare, ar
stimula utilizarea alternativelor pentru transportul de marfuri si ar duce la cresterea

transferului modal.

(13a) Cresterea ariei de acoperire, a eficientei si a capacitatii terminalelor de transbordare ar trebui,
cel putin, sa fie stabilita de-a lungul retelelor TEN-T centrale si globale existente. Pentru ca
operatiile sa poatad beneficia de prezenta directiva si acordand atentia cuvenita densitatii
populatiei, constrangerilor geografice sau naturale, conditiilor de piata si fluxurilor de comert
si de transport de marfa, un obiectiv pe termen lung ar trebui sa fie faptul de a avea, in medie,
cel putin un terminal de transbordare corespunzator pentru transportul combinat care sa se afle
la maximum 150 km de orice loc de transbordare din Uniune. Coordonarea intre statele

membre si, dupa caz, cu Comisia ar facilita atingerea acestui obiectiv.
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(13b) In special atunci cand un terminal este sprijinit cu fonduri publice, se considera ca este
important ca accesul liber, fara discriminare, sa fie acordat tuturor utilizatorilor de transport
combinat, cel putin pentru o anumitd perioada de timp. O perioadd de minimum cinci ani pare
a fi adecvata, de vreme ce, de exemplu, contractele pentru cofinantarea terminalelor in cadrul
programului aferent fondurilor ESI contin aceasta dispozitie®. Cu toate acestea, o perioada
mai lunga de timp poate fi prevazuta de alte contracte, programe si/sau state membre.
Masurile care justifica astfel de proceduri de acces deschise, nediscriminatorii (cum ar fi
publicarea de informatii despre tarifele serviciilor de terminal) ar putea contribui la o

promovare mai puternica a transportului intermodal si, astfel, a transferului modal derivat.

(14) Statele membre pot pune 1n aplicare masuri de sprijin economic, pe langa cele deja existente,
care sd vizeze diferitele segmente si elemente ale unei operatii de transport combinat. Astfel
de masuri pot, fard a aduce atingere articolelor 29-37 din Directiva 2012/34/UE, include, de
exemplu, reducerea anumitor taxe, cum ar fi taxele de acces la infrastructurd, taxele pentru
costurile externe, taxele de congestionare sau alte taxe de transport, granturile directe pentru
transportarea unitatilor de incarcare intermodale Tn cadrul operatiilor de transport combinat,
rambursarea partiald a costurilor de transbordare, exceptarea de la interdictiile de circulatie,

sprijinul pentru investitiile in solutii digitale pentru transport combinat.

(15) Masurile de sprijin pentru operatiile de transport combinat trebuie sa fie puse in aplicare in
conformitate cu normele privind ajutoarele de stat prevazute in Tratatul privind functionarea
Uniunii Europene (TFUE). In plus, tindnd seama de importanta unui astfel de sprijin pentru
dezvoltarea transportului combinat, Comisia ar trebui'® [...] si evalueze posibilitatea de a
elabora criterii referitoare la compatibilitatea cu piata internd a anumitor tipuri de ajutor

pentru transportul combinat, pe baza experientei acumulate.
(16) [...] (mutat la considerentul 13a)

(17) Masurile de sprijin ar trebui, de asemenea, sa fie revizuite periodic de catre statele membre

pentru a garanta eficacitatea si eficienta lor.

? Astfel cum se prevede in Regulamentul (UE) nr. 1303/2013, in special la art.71.
10 In concordantd cu comentariile referitoare la articolul 6 alineatul (8a), COM este impotriva
inlocuirii cuvantului ,,poate” cu ,,ar trebui”.
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(18) 1In sensul prezentei directive, nu ar trebui si se faca distinctie intre transportul combinat

inchiriat sau platit si transportul combinat pe cont propriu.

(19) Pentru a lua masurile necesare si a permite o evaluare a evolutiei transportului din Uniune si,
in special, a pietei de transport combinat, date si informatii relevante, comparabile si fiabile ar
trebui sa fie colectate la nivelul Uniunii'!, precum si de catre statele membre, si raportate
Comisiei in mod regulat. Comisia ar trebui sa prezinte Parlamentului European si Consiliului
un raport privind aplicarea prezentei directive, o data la cinci ani. In cazul in care sunt
disponibile si pentru a evita dublarea eforturilor si a sarcinii administrative, datele si
informatiile relevante privind transportul combinat provenite din surse existente, cum ar fi

Eurostat sau bazele de date statistice nationale, [...] ar trebui s fie reutilizate in acest scop.

(19a) Pentru a asigura conditii uniforme in vederea facilitrii raportarii necesare de catre statele
membre, Comisia ar trebui sa adopte orientdri pentru statele membre in care sa fie descrise
metodele pentru compilarea si prezentarea informatiilor privind operatiile de transport

combinat mentionate la articolul 5 alineatul (1).

(20) Transparenta este importanta pentru toate partile interesate implicate in operatii de transport
combinat. Pentru a sprijini transparenta, este important sa se asigure publicarea tuturor

normelor, masurilor si datelor de contact relevante, Intr-un mod usor accesibil.

@21 [..]

1 COM a formulat o rezerva cu privire la acest considerent, intrucat articolul 5 nu prevede

niciun fel de colectare de informatii la nivelul UE.
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(22) Intrucat 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, avand in vedere caracterul in primul rand transfrontalier al transportului combinat
de marfa si infrastructura interconectata 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 proportionalitatii, astfel cum este
enuntat la articolul respectiv, prezenta directiva nu depaseste ceea ce este necesar pentru

atingerea acestor obiective.
(23) Prin urmare, Directiva 92/106/CEE ar trebui modificata in consecinta,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1
Directiva 92/106/CEE se modifica 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 transport international combinat de marfuri”;

noul articol la:

Scopul prezentei directive este de a contribui la reducerea poluarii aerului, a emisiilor de gaze cu
efect de serd, a accidentelor de trafic rutier, a zgomotului si a congestionarii traficului prin
promovarea dezvoltarii de operatii de transport combinat si incurajarea transferului modal in
domeniul transportului de marfuri de la transportul rutier catre alte moduri de transport, precum
transportul feroviar, transportul pe cdile navigabile interioare si transportul maritim, prin

......

marfuri.
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(2) Articolul 1 se inlocuieste cu urmatorul text:

,,Articolul 1
(1) Prezenta directiva se aplica operatiilor internationale? de transport combinat.

(2) In sensul prezentei directive, «transport international combinat» inseamna transportul de
unitati de Incarcare intermodale (Incarcate sau goale) efectuat printr-o operatie de transport
intre statele membre, sau intre statele membre si o tara tertd, constand intr-un segment rutier
initial sau final al calatoriei, sau in ambele, precum si intr-unul sau mai multe segmente
nerutiere ale calatoriei, In care se utilizeaza transportul feroviar, transportul pe cai navigabile

interioare sau transportul maritim:
Se considera drept unitati de incarcare intermodale urmatoarele:

(a) o remorca sau o semiremorca, fara tractor, caroserie mobila sau container, identificate,
in conformitate cu regimul de identificare stabilit in conformitate cu standardele
internationale ISO6346 si EN13044, in cazul in care unitatea de incarcare intermodala

neinsotitd este transbordata Intre diferitele moduri de transport sau

(b) un vehicul rutier (un camion cu sau fara remorca, sau o semiremorca cu tractor) sau o
semiremorca ce nu poate fi ridicatd cu macaraua'3, transportate pe calea feratd, pe cai

navigabile interioare sau pe mare pentru segmentul nerutier al caldtoriei.

[

(2a) Prezenta directiva se aplicd numai operatiilor de transport combinat in care cel putin unul
dintre segmentele nerutiere are o alternativa echivalenta si viabila de transport rutier si, prin

urmare, totalitatea operatiei conduce la transfer modal in Uniune.

12 COM a formulat o rezerva cu privire la domeniul de aplicare. In opinia Comisiei, aceasta

reduce domeniul de aplicare al propunerii cu 20 %.

COM a formulat o rezerva cu privire la excluderea de la cerintele de identificare a
semiremorcilor care nu pot fi ridicate cu macaraua.

COM, sprijinitd de BE, LU si PT, ar prefera sa se mentina obligatia de identificare pentru
semiremorcile care nu pot fi ridicate cu macaraua dupa o perioada de tranzitie.

13

14
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3)

(3a)

Fiecare segment rutier mentionat la alineatul (2) nu trebuie sa depaseasca 150 km distantd in

linie dreapta;'®

Limita de distanta pentru segmentul rutier se aplica lungimii totale a fiecarui segment rutier,
indiferent de orice colectare intermediara pe segmentul initial sau livrare intermediara pe
segmentul final al traseului. Transportul de unitati de Incarcare goale Tnainte de un segment
rutier initial sau dupa un segment rutier final (de exemplu, de la sau catre un depozit de

containere) nu este considerat parte a unei operatii de transport combinat.

Daci niciun terminal feroviar/rutier!® adecvat in ceea ce priveste echipamentele de
transbordare si/sau capacitatea terminalului nu poate fi gasit pe o distantd de 150 km in linie
dreapta, limita respectiva de distantd pentru segmentul rutier poate fi depasita pentru
operatiile de transport combinat, pentru a ajunge la cel mai apropiat, din punct de vedere
geografic, terminal de transport adecvat, care are capacitatea operationala necesara de
transbordare in conformitate cu normele stabilite de statele membre. In acest scop, statele
membre identifica daca capacitatea operationald necesara de transbordare!” nu este

disponibila si identifica alternative corespunzatoare!3. Statele membre publica aceste norme.

15

16
17

18

COM a formulat o rezerva cu privire la eliminarea limitei de 20 % si a referintei conexe de
la articolul 3. PL sprijina propunerea Comisiei cu privire la acest aspect.

MT, PL si PT propun addugarea porturilor maritime.

COM a formulat o rezerva puternica in ceea ce priveste reducerea eligibilitdtii pentru sprijin
sub nivelul din prezent. COM propune inlocuirea acestui alineat cu urmatoarea formulare:
,»Daca niciun terminal feroviar/rutier adecvat in ceea ce priveste echipamentele de
transbordare, capacitatea terminalului, orarul de functionare si/sau serviciile adecvate de
transport feroviar de marfuri nu poate fi gésit pe o distanta de 150 km in linie dreapta, limita
respectiva de distanta pentru segmentul rutier poate fi depasita pentru operatiile de transport
combinat, pentru a ajunge la cel mai apropiat, din punct de vedere geografic, terminal de
transport adecvat, care are capacitatea operationald necesard de transbordare.”

COM, sprijinitd de BE si LU, prefera varianta precedenta a acestui text, cu norme
armonizate la nivelul UE.
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(3b) Un stat membru poate decide sa nu aplice masurile de sprijin prevazute la articolul 6 din
prezenta directiva pentru un segment rutier care tranziteaza teritoriul sdu fara incarcare sau
descarcare de marfa. Statul membru in cauza poate decide ca, in sensul Directivei 96/53/CE,
un astfel de segment rutier nu este considerat ca parte a unei operatii de transport combinat.

Statele membre publica aceste norme. 19292

(4) In cazul in care o operatie de transport incepe si/sau se incheie in afara Uniunii, prezenta

directiva se aplica partii de operatie care are loc In Uniune 1n cazul in care:

(a) partea de operatie care are loc Tn Uniune indeplineste cerintele prevazute la

alineatele (2), (2a), (3), (3a) si (3b) si

(b) segmentul nerutier care traverseaza frontiera Uniunii are o lungime de cel putin 100 km

in Uniune.”?2

(3) Articolul 3 se inlocuieste cu urmatorul text:

,,Articolul 3

1.  Statele membre se asigura ca transportul rutier este considerat ca facand parte dintr-o operatie
de transport combinat reglementata de prezenta directiva numai in cazul in care
transportatorul care efectueaza operatia de transport rutier in cauza poate aduce dovezi clare
conform cdrora transportul rutier respectiv constituie un segment rutier al unei operatii de

transport combinat.
2. Dovezile mentionate la alineatul (1) contin urmatoarele informatii:

(a) numele, adresa si datele de contact ale expeditorului sau operatorului care organizeaza

operatia de transport combinat in numele expeditorului.

19 COM a formulat o rezerva puternica privind acest alineat.

20 IT, PL, SI si FI au formulat o rezerva cu privire la acest alineat.

2 SI propune o formulare alternativa pentru acest alineat: ,,Tranzitarea unui stat membru al UE
in cadrul unui segment rutier initial sau final al transportului combinat este posibilda/admisa
doar in cazul in care statul membru nu dispune de un terminal de transport combinat
adecvat.”

PL si-a exprimat ingrijorarea cu privire la acest alineat, intrucat acesta exclude terminalele
care sunt situate aproape de frontiera.

22
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(b)

(ba)

(c)

identificarea unitatii de Incarcare intermodale transportate sau, in cazul in care un
vehicul rutier este transportat pe un segment nerutier, identificarea acestui vehicul

rutier;
numele, adresa si datele de contact ale expeditorului;

itinerarul operatiei de transport combinat:

locurile in care incep si se termind in Uniune fiecare dintre diferitele segmente ale

transportului combinat si datele aferente;

urmatoarele distante:

(i)  distantele in linie dreaptd pentru fiecare segment rutier in Uniune;

(i) [...]%

(i) operatiile de transport combinat care fac obiectul articolului 1 alineatul (4)

litera (b), distanta segmentului nerutier in Uniune

Segmentul rutier poate depasi 150 km doar in conformitate si cu respectarea

normelor relevante din statele membre mentionate la articolul 1 alineatul (3a)?4;

In cazul in unui segment rutier initial, o confirmare din partea
primului/urmatorului terminal de transbordare pentru a dovedi ca unitatea de
incarcare intermodala identificatd va fi transbordata intre diferite moduri de
transport, inclusiv locul si data, sau o confirmare din partea operatorului respectiv
(operatorilor respectivi) de transport nerutier, ca unitatea de incarcare intermodala
identificata sau vehiculul rutier vor fi transportate de acestia ca parte a acestei

operatii de transport combinat, inclusiv locul si data de la punctul de incarcare;

23

COM a formulat o rezerva cu privire la eliminarea acestui punct, in legiturd cu eliminarea

limitei de 20 % din articolul 1 alineatul (3) litera (b).

24

COM propune eliminarea acestui paragraf, pentru a reflecta modificarea propusa in nota de

subsol 15 de la articolul 1 alineatul (3a) si reintroducerea formularii din raportul intermediar
al presedintiei BG : ,,- in cazul in care segmentul rutier depaseste 150 km in linie dreapta,
justificarea depasirii distantei In conformitate cu conditiile stabilite la articolul 1

alineatul (3a)”.
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— In cazul in unui segment rutier final, o confirmare din partea ultimului terminal de
transbordare pentru a dovedi ca unitatea de incarcare intermodala identificata a
fost transbordata intre diferite moduri de transport, inclusiv locul si data, sau o
confirmare din partea operatorului respectiv (operatorilor respectivi) de transport
nerutier, ca unitatea de incarcare intermodala identificata sau vehiculul rutier au
fost transportate de acestia ca parte a acestei operatii de transport combinat,

inclusiv locul si data de la punctul de livrare.
(2a) Orice dovada mentionata la alineatul (1) este autentificatd corespunzator.

(3) Dovezile sau documentele existente pot fi utilizate daca sunt furnizate toate informatiile
necesare in conformitate cu articolul 3 alineatul (2). In acest caz, nu sunt necesare nicio alti
dovada si niciun alt document suplimentar pentru a dovedi ca transportatorul efectueaza o

operatie de transport combinat.

(4) Dovezile mentionate la alineatul (1) sunt prezentate la solicitarea agentului de control
autorizat al statului membru in care este efectuat controlul. Dovezile se prezintd in limba

oficiald a statului membru respectiv sau in limba engleza.

(4a) In cazul controalelor in trafic, conducitorul auto are permisiunea de a contacta sediul central,
managerul de transport, expeditorul sau operatorul care organizeaza operatia de transport
combinat in numele expeditorului sau orice altd persoana sau entitate care il poate sprijini in
furnizarea informatiilor mentionate la punctul 2. Aceste informatii sunt furnizate pe durata

controlului in trafic?s.

(5) Astfel de dovezi pot fi prezentate electronic, prin utilizarea unui format structurat modificabil

care poate fi folosit in mod direct pentru stocarea si prelucrarea informatica.

25 In concordanti cu cel mai recent compromis de la articolul 8 alineatul (4a) din

Regulamentul (CE) nr. 1072/2009.
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(6) In cazul controalelor in trafic, este permisa, daci este justificati in mod corespunzitor, o
discrepantd intre operatia de transport si dovezile furnizate, in special in ceea ce priveste
informatiile privind itinerarul mentionate la alineatul (2) litera (c), In caz de circumstante
exceptionale si neprevazute care nu pot fi controlate de transportator (transportatori) si care
provoaca schimbari in operatia de transport combinat. Pentru a furniza dovezile solicitate,
conducdtorul auto are permisiunea de a contacta sediul central, managerul de transport,
expeditorul sau operatorul care organizeaza operatiunea de transport combinat in numele
expeditorului sau orice alta persoana sau entitate care poate oferi justificari suplimentare

privind aceasta discrepanta intre dovezile furnizate si desfasurarea reald a operatiei.”;

(4) Articolul 4 se Inlocuieste cu urmatorul text:
wArticolul 4

(1) Toti transportatorii stabiliti intr-un stat membru, care indeplinesc conditiile de acces la
ocupatie si de acces pe piata pentru transportul de marfuri, au dreptul sa efectueze, in
cadrul unei operatii internationale de transport combinat, segmente rutiere initiale

si/sau finale.

(2) Prin derogare de la primul alineat, statele membre pot, in cazul in care este necesar
pentru a evita abuzurile prin efectuarea de servicii nelimitate si continue pentru
segmentele rutiere initiale sau finale efectuate in cadrul unui stat membru, prevedea ca
ultima descircare a unui astfel de segment rutier sa aiba loc intr-o perioada definita
dupa ce vehiculul a intrat pe teritoriul acelui stat membru gazda. Perioada respectiva nu
este mai scurta de cinci zile. Un stat membru care a facut uz de aceasta posibilitate
stabileste de asemenea perioada de dupa incheierea operatiunilor transportatorului
referitoare la astfel de segmente rutiere in care acelasi vehicul sau, in cazul unei
combinatii cuplate, autovehiculul din combinatie, nu poate fi folosit in statul membru
gazda pentru segmentele rutiere initiale si/sau finale sau pentru operatii de cabotaj,
astfel cum sunt definite in Regulamentul (CE) nr. 1072/2009. Perioada respectiva nu

depaseste sapte zile.
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C))

©)

Statele membre care aplica derogarea previzuta la alineatul (2), in plus fata de ceea ce
este prevazut la articolul 3, se asigura ca transportul rutier este considerat ca facand parte
dintr-o operatie de transport combinat reglementatd de prezenta directivd numai in cazul in
care transportatorul care efectueaza respectiva operatie de transport rutier poate prezenta
dovezi clare cu privire la operatiile anterioare relevante si atunci cand vehiculul a intrat in

statul membru gazda.

Statele membre care aplica derogarea prevazuta la alineatul (2) informeaza Comisia cu
privire la aceasta inainte de aplicarea masurilor nationale relevante. Acestea revizuiesc
aceste norme cel putin o data la cinci ani si comunica aceasta revizuire Comisiei. Acestea
pun normele, inclusiv durata perioadelor respective, la dispozitia publicului intr-un mod

transparent.”

Articolul 5 se inlocuieste cu urmatorul text:

,,Articolul 5

Statele membre prezintd Comisiei, in prima instanta, pana la [xx/xx/xxxx - 18 luni de la data
transpunerii directivei] si, ulterior, la fiecare [cinci] ani, un raport care contine informatiile
referitoare la operatiunile de transport combinat care intrd sub incidenta prezentei directive pe
teritoriul lor. Raportul contine informatii si statistici, in cazul in care sunt disponibile,
referitoare in special la principalele coridoare de transport national si transfrontalier utilizate
in operatiile de transport combinat, numarul de vehicule (un convoi rutier echivaleaza cu un
singur vehicul), caroserii mobile si containere transportate, tonajele transportate; o listd a
terminalelor de transbordare care deservesc operatii de transport combinat si o prezentare

generala a tuturor masurilor nationale de sprijin utilizate si avute in vedere.
@ [...]

() [...]

26

COM are o rezerva privind limitarea raportarii la informatii usor accesibile, limitare care
reduce obligatia sub nivelul din prezent.
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© [...]
@ [.]

4.  Comisia adopta orientdri pentru statele membre, in care descrie metodele pentru compilarea si

prezentarea informatiilor privind operatiile de transport combinat mentionate la alineatul (1).

5. Pe baza unei analize a rapoartelor nationale si a datelor existente la nivelul Uniunii, in prima
instantd pana la [xx/xx/xxxx - 9 luni de la data-limita de inaintare a rapoartelor de catre statele
membre] si ulterior din cinci in cinci ani, Comisia Intocmeste si prezinta un raport

Parlamentului European si Consiliului cu privire la:
(a) dezvoltarea economica a transportului combinat;
) [...1

© [

(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.”

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

(4) ,,Statele membre pot lua?’ masuri pentru indeplinirea obiectivului prezentei directive pentru a

sprijini investitiile in terminalele de transbordare in ceea ce priveste:

(a) construirea si, dacd este necesar, extinderea acestor tipuri de terminale de transbordare

pentru transportul combinat;

2 COM este impotriva inlocuirii lui ,,jau” cu ,,pot lua ” s1 propune urmadtoarea formulare: ,, ...
statele membre iau masurile necesare pentru a incuraja investitiile in ...”
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(4a)

©)

(6)

(7

®)

(8a)

(b) cresterea eficientei operationale in terminalele existente.

[

Statele membre se asigura ca se acorda un acces deschis tuturor operatorilor, fara
discriminare, pentru toate instalatiile de transbordare care beneficiaza de sprijin public, pentru
o perioada de cel putin 5 de ani sau pentru o perioadd mai lunga, dupa caz si/sau daca se
prevede astfel de catre un stat membru si In conformitate cu dreptul Uniunii. Statele membre

pot stabili conditii suplimentare de eligibilitate pentru sprijin.

operatiilor de transport combinat 1n raport cu operatiile de transport rutier echivalente.

Astfel de masuri pot, fard a aduce atingere articolelor 29-37 din Directiva 2012/34/UE, sa
vizeze orice operatie de transport combinat sau o parte a acesteia, cum ar fi exploatarea unui
segment rutier sau nerutier, vehiculul, nava sau unitatea de incarcare intermodala utilizate ori

operatiile de transbordare.

Statele membre comunica fara intarziere Comisiei textul masurilor de sprijin luate in temeiul

prezentului articol.

Statele membre reevalueaza periodic nevoile pietei de transport combinat si, dacd este cazul,

adapteazd masurile de sprijinire a transportului combinat.

Comisia evalueaza®® posibilitatea elabordrii de criterii operationale pentru compatibilitatea cu

piata internd a anumitor tipuri de ajutor pentru transportul combinat, prin prisma experientei

acumulate3?.”;

28

29

30

COM propune sa se pastreze textul intr-o forma simplificata, dupa cum urmeaza: ,, Statele
membre se asigurd ca, in cazul in care astfel de masuri sunt puse in aplicare, se acorda
prioritate asigurarii unei distributii geografice suficiente de instalatii corespunzatoare in
Uniune, in special in retelele TEN-T centrale si globale.”

COM este impotriva utilizarii termenul ,,evalueaza” si considera ca trebuie pastrat termenul
,poate evalua”

In ceea ce priveste ajutoarele de stat, EL preferd formularea precedent, care figureazi in
raportul intermediar al presedintiei BG (doc. 7864/18)
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(7

(8)

©)

10.

Articolele 7 si 9 se elimina.

Se introduce urmatorul articol;

,,Articolul 9a

[...]

[...]

Statele membre publicd, intr-un mod usor accesibil si gratuit, informatiile relevante n scopul
punerii in aplicare a prezentei directive, inclusiv masurile de sprijin disponibile pentru
operatorii economici si punctele de contact din cadrul autoritatilor nationale competente.
Statele membre informeaza Comisia cu privire la locul in care sunt publicate informatiile
respective, precum si la datele de contact si la diferitele sarcini ale autoritatilor nationale

competente.

Comisia publica si mentine actualizata o listd a punctelor de contact ale autoritatilor nationale
competente si a masurilor de punere in aplicare care i-au fost comunicate de statele membre,

inclusiv a celor mentionate la articolul 1 alineatele (3a) si (3b)”;

Se introduce urmatorul articol:

Articolul 2

Statele membre pun in aplicare actele legislative si actele administrative necesare pentru a se
conforma prezentei directive cel tarziu pand la XXXXXX [doi ani de la intrarea vigoare a
directivei]. Statele membre informeaza de Indatd Comisia cu privire la aceasta. Atunci cand
statele membre adoptd aceste masuri, acestea contin o trimitere la prezenta directiva sau sunt
insotite de o asemenea trimitere la data publicarii lor oficiale. Acestea contin, de asemenea, o
mentiune care precizeaza ca trimiterile, in acte cu putere de lege si acte 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 si formularea

acestel mentiuni.
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11. Comisiei ii sunt comunicate de catre statele membre textele principalelor dispozitii de drept

intern pe care le adopta in domeniul reglementat de prezenta directiva.

Articolul 3

Prezenta directiva intra n vigoare in a douazecea 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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