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Rezumat.

Schimbarile climatice majore, din ce in ce mai evidente in ultimii ani, pot
produce un adevarat colaps al vietii umane daca nu sunt luate masuri urgente
de eliminare a cauzelor ce le-au provocat. Consumurile exagerate de materii
prime si materiale, eliminarea de cantitdati enorme de poluanti in aer, apad si
pamant dar si cresterea alarmanta a populatiei, de circa patru ori in ultimele
sase decenii, reprezintd principalii factori ai nefericitei situatii in care se aflda
omenirea in acest moment. Factorii enumerati sunt o consecintd a activitatii
din ce in ce mai intense a umanitatii, transporturile jucdnd, in acest context un
rol foarte important. Deplasarile din ce in ce mai numeroase, atdt in ceea ce
priveste populatia cat si marfurile, numarul din ce in ce mai mare de terenuri
ocupate de infrastructurile de transport, flotele de transport intr-o crestere
exponentiald, produc efecte globale ce nu pot fi trecute cu vederea. Printre
cele mai importante poate fi enumerat cel al emisiilor de gaze cu efect de serd
cauzat de motoarele cu combustibili clasici. In acest context, de cdteva decenii
se incearcd, cu putine rezultate palpabile, din nefericire, reducerea/eliminarea
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acestui fenomen prin implementarea conceptului de mobilitate durabila, con-
cept ce se doreste, de fapt, a fi corolarul masurilor de eliminare a tuturor efec-
telor negative cauzate de transporturi asupra mediului. La nivelul UE acest
concept capata din ce in ce mai mare importanta si de aceea tarile membre si
cele candidate sunt obligate sa adopte cele mai rapide si eficiente mdasuri pen-
tru dezvoltarea, la nivel national a sistemelor de mobilitate durabild. In acest
context, studiul prezent are ca obiectiv prezentarea succinta a situatiei din UE,
Romania si Republica Moldova in ceea ce privesc pasii facuti si obiectivele ce
ar trebui avute in vedere pentru atingerea dezideratului mentionat, mobilitatea
durabila. Metodologia cercetarii se bazeaza pe analize multicriteriale a baze-
lor de date specifice activitatilor si infrastructurilor de transport, la nivelurile
national si international, in special a UE. Concluzia de baza a lucrarii poate
fi rezumatd, pe scurt, la necesitatea adoptarii de urgenta a masurilor ce pot
stopa fenomenele de degradare a mediului si sandtate a vietuitoarelor, cauzate
de transporturi, avand in vedere decalajele economico-politice ale statelor la
care face referire lucrarea de fata.

Cuvinte cheie: Mobilitate durabila, schimbari climatice, combustibili alterna-

tivi, politici de transport

Summary.

Major climate change, increasingly evident in recent years, can cause a
real collapse of human life unless urgent action is taken to eliminate the causes
that caused them. The excessive consumption of raw materials and materials,
the elimination of enormous amounts of pollutants in the air, water and land,
and the alarming population growth, about four times in the last six decades,
are the main drivers of the unfortunate situation that humanity is in at this
time. The factors listed are a consequence of the ever-increasing work of hu-
manity, with transport playing a very important role in this context. Increasing
movements, both in terms of population and goods, the increasing number of
land occupied by transport infrastructures, transport fleets in an exponential
growth, are producing global effects that cannot be overlooked. Among the
most important can be listed that of greenhouse gas emissions caused by clas-
sic fuel engines. In this context, for several decades we have tried, with few
tangible results, unfortunately to reduce/eliminate this phenomenon by imple-
menting the concept of sustainable mobility, a concept that is intended, in fact,
to be the corollary of measures to eliminate all the negative effects caused by
transport on the environment. At EU level, this concept is becoming increas-
ingly important and that is why Member and candidate countries are obliged
to adopt the fastest and most effective measures to develop sustainable mobil-
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ity systems at national level. In this context, the present study aims to briefly
present the situation in the EU, Romania and the Republic of Moldova regard-
ing the steps taken and the objectives that should be considered in order to
achieve the said goal, sustainable mobility.

The research methodology is based on multi-criteria analyses of trans-
port-specific databases and infrastructures at national and international
levels, in particular the EU. The basic conclusion of the paper can be sum-
marised, in short, to the urgent need to adopt measures that can stop the phe-
nomena of environmental degradation and health of living creatures caused by
transport, given the economic and political disparities of the states to which
this paper refers.

Keywords: Sustainable mobility, climate change, alternative fuels, transport
policies

Piata Europeana de transport, repere si tendinte de evolutie
din perspective durabile

Sectorul transporturilor nu este o competentd supranationald co-
munitara, iar politica europeana in domeniul transporturilor nu este,
incd, una coerentd sau comprehensiva tocmai datoritad acestui fapt. Spre
exemplu, nu existd un sistem unic european de control al traficului ae-
rian. Sunt 27 de sub-sisteme cu 58 de centre de control. In plus, pro-
blemele legate de traficul congestionat, pierderea de timp si de bani
implicatd de blocaje si poluarea determinata de supraaglomerare sunt
perpetuate de faptul ca la nivel de guverne nationale se promoveaza in
continuare in principal transportul rutier, datoritd avantajelor acestuia.

Mobilitatea va creste, insd sectorul european al transporturilor se
afla la o rascruce de drumuri. Sistemul de transport se confrunta cu
provocari majore:

» Rezervele de petrol vor scddea in deceniile urmatoare si va trebui
sd se importe tot mai mult din regiunile instabile ale lumii. Se
preconizeaza ca pretul petrolului va creste de cel putin doud ori
intre anii 2005 si 2050 (59 USD/baril in anul 2005). Evenimente-
le actuale demonstreaza extrema volatilitate a pretului petrolului.

» Desi transporturile au devenit mai eficiente din punct de vede-
re energetic, 96% din necesarul de energie al sectorului depinde
inca de petrol.
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> In Europa, costurile aferente congestiilor se ridici anual la 1%
din produsul intern brut (PIB).

» Este necesara reducerea drastica a emisiilor de gaze cu efect de
sera la nivel mondial, cu scopul de a limita la 2°C cresterea tem-
peraturii cauzati de schimbirile climatice. In general, pentru a
atinge acest obiectiv, UE trebuie sa reduca emisiile cu 80-95%
panad 1n anul 2050 fatd de nivelurile din anul 1990.

» Congestiile, atat pe gosele, cat gi n spatiul aerian, reprezinta o
problema majorad. Potrivit previziunilor, sectorul transportului
de marfa 1si va intensifica activitatea cu 40% in anul 2030 si cu
putin peste 80% pana in anul 2050, comparativ cu nivelurile din
anul 2005. Traficul de pasageri va Inregistra o crestere ceva mai
redusa decat transportul de marfa: 34% pana in anul 2030 si 51%
pana in anul 2050.

> In ceea ce priveste nivelul de dezvoltare a infrastructurii, existi
mari diferente intre regiunile estice si vestice ale UE. In noile
state membre ;i cele candidate, exista in prezent sub 5.000 km
de autostrazi si nu existd cai ferate speciale de mare viteza; caile
ferate conventionale sunt adesea in stare proasta.

» Sectorul european al transporturilor se confrunta cu o concurenta
tot mai acerba pe pietele mondiale ale transporturilor, aflate in
expansiune rapida.

Transporturile au devenit, din ce in ce mai evident, un important
factor de consum al resurselor energetice si al materiilor prime, nume-
roase dintre acestea fiind cauzatoare de efecte nocive asupra mediului,
prin utilizarea lor drept combustibili (hidrocarburi etc) sau materiale
de constructii a infrastructurilor si mijloacelor de transport. De altfel,
consumul global de resurse si materii prime s-a triplat in ultimii 50
de ani, consumul per capita depasind de aproape doua ori pragul de
echilibru, iar in ultimii sase ani economia mondiald a exploatat si a fo-
losit mai mult decat in intreg secolul XX, creand dezechilibre naturale
majore si perspective nesustenabile pentru mai multe regiuni, specii si
industrii [1].

Ritmul tranzitiei catre economia circulara ramane, nsa, subdimen-
sionat in raport cu volumul anual de exploatare a resurselor, inclusiv
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a resurselor vulnerabile sau virgine. Economia globala este in prezent
circulara in proportie de doar 7,2%, in scadere comparativ cu 2018,
cand se estimase la o valoare de 9,1%. Este vorba despre o scadere
procentuald, nu 1n valoare absoluta, care aratd cd se exploateaza si se
consuma din ce in ce mai mult si mai putin responsabil, iar politicile de
ecologizare a industriilor nu reusesc sa tind pasul.

Din perspectiva de mediu, au apdrut situatii alarmante: in ultimii
30 de ani, a fost despadurita, la nivel global o suprafata totala de peste
420 de milioane de hectare, in timp ce aproape jumatate din solurile
planetei sunt serios degradate, oceanele au o aciditate cu peste 30%
peste limitele admise, 85% din rezervele piscicole sunt in colaps, iar
fauna silbatica s-a diminuat cu 70%. In plus, peste 70% din emisiile
de carbon la nivel global provin din extragerea si prelucrarea resurselor
naturale, in procese clasice, de economie liniara (take, make, waste).

Din aceasta perspectiva, renuntarea la combustibilii fosili, prin uti-
lizarea carora transporturile sunt responsabile de aproape jumatate din
emisiile de carbon, cu perspective de a depasi 60%, pana in anul 2050,
reprezintd nu numai o cerintd majora dar si o prioritate ’zero” [1].

In acest context acoperirea, in cat mai mare masura, a necesitatilor
energetice, in domeniul transporturilor, din surse durabile, poate sprijini
tranzitia sectorului transporturilor la zero emisii nete pana in anul 2050
—in concordanta cu obiectivele cadrului de politica privind schimbarile
climatice din UE. Trebuie, insa, analizat cu prudenta, planul de reconfi-
gurare a ofertei de transport si in special al parcului de vehicule, deoa-
rece acest demers depinde nu doar de vointa politica ci, mai ales, de no-
ile tehnologii aplicabile si de puterea financiara a actorilor implicati”
(companii de transport, utilizatori particulari, autoritati publice etc).

Transportul reprezintd aproximativ 29% din cererea mondiala de
energie si aproximativ 61,5% din consumul anual de petrol [2]. Im-
pacturile transportului asupra consumului de energie sunt diverse, in-
cluzandu-le si pe cele specifice constructiei, intretinerii si modernizarii
infrastructurilor si a tuturor instalatiilor conexe (cladiri, instalatii de
alimentare si depozitare etc). Consumul de energie are o corelatie pu-
ternica cu nivelul de dezvoltare, transporturile reprezentand intre 20%
si 25% din energia consumata in economiile dezvoltate.
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Din punct de vedere statistic, la nivelul anului 2022, conform por-
talului RFIDTIRES, pe plan mondial existau 1,49 miliarde de autovehi-
cule, 1n functiune, dintre care 1,11 miliarde de autovehicule de pasageri
si 380 de milioane de vehicule marfa/comerciale [3]. Pentru a intelege
mai exact aceste valori, putem aminti ca numarul de autovehicule, la
nivel mondial, era de un miliard de unitati in anul 2009, ceea ce Inseam-
na o crestere cu aproape 50% a parcului auto mondial in doar 13 ani.
Evolutia a fost de peste trei ori mai rapida decat cresterea populatiei, in
aceiasi perioada. Astfel, in anul 2009, Terra avea 6,872 miliarde de oa-
meni iar la sfarsitul anului 2022 s-a ajuns la nivelul de opt miliarde [4].

Din pacate, in ciuda tuturor eforturilor din ultimii ani, pentru pro-
movarea unor autovehicule ecologice, precum cele electrice cu baterie,
hibride plug-in sau cu pile de combustie, peste 98% din numarul total
al autovehiculelor in functiune, in anul 2023, erau incd alimentate cu
benzina sau motorina.

Cele 1,49 miliarde de autovehicule emit anual In atmosfera echi-
valentul a 6,9 miliarde de tone CO, (estimate financiar la circa 17 trili-
oane de USD). Comparativ, aceasta valoare este echivalenta cu arderea
intregului carbune dintr-un tren care se Intinde pe circa 558.000 de km,
suficient de lung pentru a infasura Paméantul de 13,9 ori pe la ecuator.

Din totalul autovehiculelor aflate in functiune, pe plan mondial,
la nivelul anului 2020, 390 milioane erau in China (crescand de 56,7
ori fatd de numarul inregistrat in anul 1990), 294 milioane in SUA,
iar In Europa 283 milioane, cele trei zone insumand 62,9% din parcul
auto mondial [5]. In cazul UE, in ciuda cresterii puternice a vanzarilor
observata in ultimii ani, autovehiculele ecologice de pasageri reprezin-
ta, incd, doar 5,3% din totalul parcului auto. Autoturismele electrice si
cele hibride plug-in reprezinta doar 0,5% respectiv 0,6% din flota [6].
Vehiculele utilitare usoare, alimentate cu motorind sunt inca dominante
in toate tarile UE, cu exceptia Greciei. Astfel, 91,2% din flota de autou-
tilitare din UE functioneaza cu motorina si doar 0,4% dintre furgonetele
din UE sunt electrice cu baterie.

Aproximativ 96,3% din toate autovehiculele destinate transportu-
rilor de marfuri, din Uniunea Europeana, functioneaza cu motorina, in
timp ce benzina alimenteaza mai putin de 1% din flota. 0,24% dintre
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camioanele de pe drumurile UE au un grup motopropulsor cu emisii
zero, in crestere fatd de 0,04% in 2019. Autobuzele diesel reprezinta
93,5% din flota UE, doar 0,9% fiind electrice si 1,4% electrice hibride.
Parcuri semnificative de autobuze electrice pot fi gasite in Tarile de Jos
(12,4%) si Luxemburg (6,6%).

Probabil ca aceste cresteri, inregistrate in ultimii ani, nu s-ar fi ri-
dicat la acelasi nivel daca n-ar fi aparut si cerintele privind diminuarea
masiva a emisiilor de CO, din industrie. “’Fit for 55” (adoptat in aprilie
2023) si a 26-a editie a Conferintei pentru Schimbari Climatice (tinuta
la Glasgow, Scotia, in anul 2021) au reprezentat, in acest context, punc-
tele cheie in politica de sustinere a autovehiculelor ecologice.

Ca una dintre foarte putinele optiuni viabile pentru reducerea emi-
siilor de carbon, pe langa electrificare, precum si pe fondul accesului
diminuat la combustibilii clasici, hidrogenul se bucura de cerere in
crestere in piatd, UE estimand c&, pana in anul 2030, fiecare miliard
de euro investit in proiecte pe baza de hidrogen va produce 10.000 de
noi locuri de munca directe si indirecte [7]. Dintre cele 600 de proiecte
pe hidrogen anuntate sau operationale la nivel mondial in 2022, cele
mai mari 25 cumuleaza aproximativ 70% din capacitatea totala actuala,
ceea ce indica o piatd deja diversa, cu multe proiecte locale, de mica
amploare, care pot acoperi cereri punctuale, si cateva proiecte majore,
cu valente regionale, concentrate in Europa, Orientul Mijlociu, SUA si
Australia.

Hidrogenul este optim in procese industriale care au loc la tempe-
raturi Tnalte, aduce o densitate energetica mai mare decat cea a baterii-
lor, deci ofera putere mai mare pentru masini si utilaje grele, si are capa-
citatea de a stoca energie obtinuta din surse regenerabile intermitente,
precum cea solara si eoliand, arata studiul. State precum Japonia, Core-
ea de Sud si SUA iau in calcul folosirea hidrogenului pentru generarea
de energie electrica sau producerea de combustibili sintetici.

Dintre toate variantele de hidrogen (verde, obtinut din apa, prin
electroliza, fara emisii de carbon; gri, pe baza fosila, cu emisii de car-
bon; albastru, tot fosil, insa fara emisii; roz, pe baza nucleara, aflat inca
in faza de cercetare), cel verde este considerat ,,curat”, iar potentialul
si interesul de a-1 adopta diferd de la o industrie la alta. De exemplu,
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industria chimica si petrochimia utilizeaza deja hidrogen gri, astfel ca
ar avea nevoie de investitii minimale pentru a converti o parte din in-
frastructuri si a obtine curat si mai ieftin unele produse. Industria grea,
aviatia si transporturile rutiere de mare tonaj sunt incurajate prin regle-
mentari specifice sa apeleze la hidrogen verde, avand ca orizont 2030,
in timp ce pentru celelalte categorii de transport planurile de decarbo-
nizare raman incerte si este de asteptat sd se materializeze post-2030.
In ceea ce priveste automobilele si imobilele (incilzire), acestea bene-
ficiaza de alternativa electrica, deci sunt mai putin predispuse tranzitiei
catre hidrogen.

Cheltuielile companiilor legate de infrastructura pot scadea cu
pana la 95% in scenariul ,,hub-urilor de hidrogen” in comparatie cu
scenariul investitiei individuale [7]. Pe langad optimizarea costurilor,
aceasta solutie aduce si beneficii precum sistematizarea tranzitiei verzi,
diversificarea pietei muncii si dezvoltarea de noi modele de business,
de exemplu lanturi sinergice de producere a cimentului, metanolului si
otelului.

Cerinte prioritare de dezvoltare a sistemelor nationale de
transport din tarile membre si candidate ale UE, din perspectiva
mobilitatii durabile

Daunele provocate de criza climaticé sunt deja extinse, iar emisiile
globale de gaze cu efect de serd raman la niveluri record. Lumea are
nevoie de reduceri imediate si profunde ale emisiilor din prezent si din
perspectiva urmatoarelor trei decenii, pentru a limita incalzirea globala
la 1,5 °C peste nivelurile preindustriale si pentru a preveni cele mai
grave efecte [8].

Pe masura ce temperatura medie globala continua sa creasca si mai
frecvent depaseste limita de 1,5 °C, efectele cumulate ale depasirilor
vor deveni din ce in ce mai grave si trebuie monitorizate cu atentie
pentru a urmari cat de repede ne apropiem de pragurile pe termen lung.

Conceptul de transport durabil a aparut, astfel, ca o reactie la
consecintele nocive produse de aceasta activitate asupra mediului si sa-
natatea umand, Inregistrate in ultima jumatate a secolului XX. De fapt,
transportul nedurabil poate fi caracterizat prin consum excesiv de ener-
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gie, poluare majora a mediului, contributii importante la deteriorarea
sanatatii populatiei si de multe ori prin activitati nesatisfacatoare pentru
diferitele grupuri economice si sociale pe care le deserveste.

In acest context, Carta Verde privind Securitatea Aprovizionarii,
din noiembrie 2000, a Comisiei Europene, remarca rolul important al
transporturilor in cresterea cererii de energie si a nivelului emisiilor
de CO,.

De aceea, in septembrie 2001, Comisia Europeana a adoptat o noud
Carta Alba privind Politica Comunitara de Transport. Documentul a
propus masuri pentru revizuirea politicii de transport astfel incat activi-
tatea sd devina mai durabila si sa se evite pierderile economice enorme
cauzate de ambuteiaje, poluare si accidente. In octombrie 2004 a fost
adoptata ,,O constitutie pentru Europa”, iar in anul 2011 a fost lansata o
noua Carta Alba, intitulata “Catre competitivitate si eficienta resurselor
sistemelor de transport”. Trecerea la o mobilitate cu emisii scazute de
dioxid de carbon, initiata prin Carta Alba din anul 2011 a fost comple-
tata, ulterior, prin diverse initiative legislative, adoptate la nivelul UE.

In Decembrie 2019 si in contextul mentionat anterior, la nivelul
UE, a fost adoptat Pactul Verde European (The Green Deal)-PEV- do-
cument care stabilea linia de orientare a diverselor politici europene
pentru urmatorii cinci ani. Documentul este in conexiune cu o serie
de initiative legislative si non-legislative din domenii multiple, precum
mediu, schimbari climatice, energie, industrie, transporturi, agricultura,
digitalizare si sectorul financiar (MAE, 2022).

PEV reprezinta o noua strategie de crestere care vizeaza transforma-
rea UE intr-o societate echitabila si prospera, cu o economie moderna,
eficienta din punctul de vedere al utilizarii resurselor si competitiva. De
aceea, este necesara promovarea si cresterea investitiilor in modificarea
instrumentelor si tehnologiilor suport ale unor astfel de schimbari para-
digmatice. Tehnologia digitald poate contribui intr-adevar la reducerea
emisiilor globale, la Tmbunatatirea calitatii vietii si la reducerea ampren-
tei de mediu a societatii, de exemplu prin optimizarea consumului de
energie si monitorizarea emisiilor in transporturi. Pentru a atinge neu-
tralitatea climatica pand in anul 2050 si obiectivul ambitios de reducere
la zero a poluarii pentru un mediu fara substante toxice, toate sectoarele
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economice, inclusiv transporturile, trebuie sa treaca prin procese intense
de transformare. In acest context, prin intermediul PEV a fost anuntati
adoptarea unei propuneri de standarde mai stricte privind emisiile de
poluanti atmosferici pentru vehiculele cu ardere interna (Euro 7).

Pentru a accelera procesul de ’decarbonizare” a activitatilor din
transporturi si in special al transportului rutier, Comisia Europeana a
propus, in iulie 2021, o modificare a Regulamentului privind standar-
dele de performanta privind emisiile de CO, pentru autoturisme si ca-
mionete, pentru a asigura o traiectorie clara catre o mobilitate cu emisii
zero. In plus, in decembrie 2020, Comisia adoptase Strategia pentru o
mobilitate durabila si inteligenta si, in mai 2021, Planul de actiune pri-
vind reducerea la zero a poluarii. Potrivit acestor planuri, transportul
ar trebui sa devina mult mai putin poluant, in special in mediul urban,
iar Euro 7 este considerat o parte esentiald a tranzitiei catre o mobilitate
durabila reald. Euro 7 este cea mai noud norma de poluare si face parte
din complexul si ambitiosul proiect european ,,Fit For 557, ce are la
baza Pactul Verde European.

Incepand cu anul 2035 s-a adoptat hotirarea privitoare la oprirea
productiei de autovehicule propulsate prin intermediul motoarelor cu
combustie internd, impunandu-se doar comercializarea de autovehicule
noi cu zero emisii. Prin amendamentul impus de Germania s-a stabilit,
insd, ca productia de autovehicule dotate cu motoare cu ardere interna
poate continua si dupa anul 2035 cu conditia sa fie alimentate cu com-
bustibil sintetic (e-fuels/e-combustibili). Combustibilii sintetici ar pu-
tea fi considerati neutri din punct de vedere al poluarii atmosferice daca
energia utilizatd in producerea lor si a componentelor lor este generata
din surse regenerabile.

Din pacate, insa, fabricarea de e-combustibili este foarte costisitoa-
re si mare consumatoare de energie. Utilizarea unor astfel de combusti-
bili, Intr-un vehicul propulsat de un motor cu combustie internd, necesita
de aproximativ cinci ori mai multd energie electrica regenerabild decat
functionarea unui vehicul electric cu baterie. In toate aceste conditii,
norma Euro 7 isi propune sa sprijine tranzitia, pana in anul 2035, la
autovehiculele electrice sau, conform ultimelor cerinte, la masinile cu
motoare termice ce sunt alimentate cu combustibil ecologic.
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Aceasta norma, Euro 7, include si reglementari pentru autovehicu-
lele electrice. In mod concret, aceste noi cerinte se refera la productia
bateriilor necesare functionarii acestor autovehicule. Mai exact, se are
in vedere ca in primii cinci ani, bateria sa-si pastreze cel putin 80% din
capacitatea de incarcare. Totodata, minimum 70% din capacitatea de in-
carcare ar trebuie sa reziste pana la opt ani de exploatare sau parcurge-
rea a 160.000 km. Astfel, pe langa o incredere mai mare in functionarea
indelungata a bateriilor electrice, UE mai doreste o limitare a consumu-
rilor de materii prime din care sunt fabricate acestea. Chiar si in aceste
conditii, se preconizeaza ca in anul 2050 peste 20% dintre autoturisme
si camionete si mai mult de jumatate dintre vehiculele mai grele vor
continua sa emita poluanti [9].

Sintetizand, putem afirma ca, incepand cu anul 2001, UE a elaborat
o serie de documente legislative pentru sustinerea dezvoltarii si mo-
dernizarii transporturilor durabile, eficiente energetic si prietenoase cu
mediul. Cele mai importante documente au fost:

» 2001 - Cartea alba: Politica europeand in domeniul transpor-
turilor pentru anul 2010: momentul deciziilor, COM(2001) 370
final.

» 2004 - Comunicarea Comisiei catre Consiliul, Parlamentul Eu-
ropean, Comitetul Economic si Social European si Comite-
tul Regiunilor: Catre o strategie tematica pentru mediul urban,
COM(2004) 60 final.

» 2005 - Comunicarea Comisiei catre Consiliul si Parlamen-
tul European privind o strategie tematicd pentru mediul urban,
COM(2005) 718 final.

» 2006 - Comunicarea Comisiei catre Consiliul si Parlamentul Eu-
ropean: Pentru o Europa in miscare — Mobilitate durabila pentru
continentul nostru, COM(2006) 314 final.

» 2006 - Comunicare a Comisiei: Plan de actiune privind eficienta
energetica: realizarea potentialului, COM(2006) 545 final.

» 2007 - Cartea verde a Comisiei: Cdtre o noud culturd a mobilitatii
urbane, COM(2007) 551 final.

» 2009 - Comunicare a Comisiei catre Parlamentul European,
Consiliu, Comitetul Economic si Social European si Comite-
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>

tul Regiunilor: Planul de actiune privind mobilitatea urband,
COM(2009) 490 final.

2011 - Carte alba: Foaie de parcurs pentru un spatiu european
unic al transporturilor — Cdtre un sistem de transport competitiv
si eficient din punct de vedere al resurselor, COM(2011) 144 final.
2013 - Setul legislativ pentru mobilitate urbana: Impreund catre o
mobilitate urband competitiva si eficienta din punct de vedere al
resurselor, COM (2013) 913

2015 - Acordul de la Paris (2015), evidentiat prin Declaratia de la
Paris referitoare la Electro-Mobilitate si schimbarile climatice —
cerinte de actiune, COP21-CMP11

2019 - Pactul Ecologic European, COM(2019) 640 final

2020 - Strategia pentru o mobilitate sustenabila si inteligenta — in-
scrierea transporturilor europene pe calea viitorului COM (2020)
789 final

2023 — Fit for 55 (adoptata in aprilie 2023)

Pentru anul 2050, liderii UE au aprobat obiectivul de reducere a

emisiilor de gaze cu efect de serd in Europa cu 80% fata de nivelurile
din 1990, ca parte a eforturilor depuse de tarile dezvoltate de a-si reduce
emisiile cu o masura similard. Comisia Europeana a publicat o foaie
de parcurs pentru construirea economiei europene cu emisii scazute de
dioxid de carbon care va necesita acest lucru.

Principalele initiative ale UE de reducere a emisiilor de gaze cu

efect de sera includeau:
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— Dezvoltarea si punerea in aplicare a schemei UE de comerci-
alizare a certificatelor de emisii, cu scopul final de a construi
o0 piatd internationald de comercializare a carbonului, inclusiv
a aviatiei;

— Monitorizarea punerii in aplicare a obiectivelor statelor mem-
bre de reducere a emisiilor in cadrul ectorilor din afara EU
ETS (,,Decizia privind partajarea eforturilor”);

— Punerea in aplicare a legislatiei pentru cresterea ponderii con-
sumului de energie produsa din surse regenerabile de energie,
cum ar fi energia eoliand, energia solara si biomasa, la 20%
pana in anul 2020;



— Cresterea eficientei energetice a Europei cu 20% pana in anul

2020 prin imbunatatirea eficientei energetice a cladirilor si a
unei game largi de echipamente si aparate de uz casnic;

— Obiective obligatorii de reducere a emisiilor de CO, generate

de autoturismele si camionetele noi; si

— Sprijinirea dezvoltarii tehnologiilor de captare si stocare a car-

bonului (CSC) pentru captarea si stocarea CO, emis de centra-
lele electrice si de alte instalatii industriale majore.

Desigur, aparitia pandemiei de coronavirus si conflictul militar ru-
so-ucraininean au condus la reformularea unor dintre aceste obiective si
adoptarea lor la noile situatii. La nivelul Romaniei, sustinerea dezvol-
tarii unor transporturi durabile si implicit a eficientizarii consumurilor
energetice din transporturi a fost sustinuta prin documente realizate, in
mare parte, dupd aderarea Romaniei la UE, in anul 2007. Dintre aces-
tea, cele mai relevante sunt:

Ordonanta de Urgentd a Guvernului (OUG) nr. 40/2011 pri-
vind promovarea vehiculelor de transport rutier nepoluante si
eficiente din punct de vedere energetic si a Legii nr. 37/2018
privind promovarea transportului ecologic

OUG nr. 7 din 25 ianuarie 2012 privind implementarea siste-
melor de transport inteligente in domeniul transportului rutier
si pentru realizarea interfetelor cu alte moduri de transport
Strategia pentru transport durabil pe perioada 2007-2013 si
2020, 2030, realizata in anul 2008 si actualizatd in anul 2018
Hotararea de Guvern (HG) nr.122/2015 privind Planul National
de Actiune in domeniul Eficientei Energetice 2014-2020
Master Planul General de Transport al Roméniei din anul
2016;

Ghidul de finantare a Programului de Stimulare a Innoirii Par-
cului Auto National 2017-2019 (denumit generic ,,Rabla”)
este aprobat prin Ordinul ministrului mediului nr. 661/2017
(program ce continud si In momentul actual)

Ordinul nr. 741 din 13 iulie 2018 pentru aprobarea Ghidului
de finantarea Programului privind imbunatatirea calitatii ae-
rului si reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera, utilizand
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autovehicule mai putin poluante in transportul public local de
persoane
Ordonanta de Urgenta nr. 71 din 29 iunie 2021 privind promo-
varea vehiculelor de transport rutier nepoluante, in sprijinul
unei mobilitati cu emisii scdzute
Hotararea HG nr. 1086/2022 pentru aprobarea Strategiei
nationale privind sistemele de transport inteligente pentru pe-
rioada 2022-2030
(proiect) LEGE privind mobilitatea urbana durabild, publicat
in septembrie 2022 si neadoptat inca.
Planurile Nationale de Actiune in Domeniul Eficientei Ener-
getice (PNAEE):

= PNAEE I (2007-2010)

= PNAEE II (2011-2013)

= PNAEE III (2014-2017)

= PNAEE IV (2017-2020)
Planul National Integrat iIn domeniul Energiei si Schimbarilor
Climatice 2021-2030

Realizarile efective de reduceri energetice in sectorul Transporturi

au fost 1nsd, din pacate, mult mai modeste. De exemplu, din ultima
raportare oficiald disponibild, s-a observat ca prin masurile adoptate la
nivelul anului 2018 au fost realizate urmatoarele economii in consumu-
rile energetice (MEEMA, 2020):
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Transportul public urban: 940 tep

Metrou Bucuresti: 3915 tep

Transport feroviar: 973 tep

Transport naval: 276 tep

Transport aerian: 665 tep

Innoirea parcului auto public si privat: estimat 100.000 tep
(neraportat, insd)



Republica Moldova, pe cale integrarii in piata unica a
transporturilor din UE si atingerea obiectivului de mobilitate
durabila

Plasarea geografica a Republicii Moldova trebuie privita ca un fac-
tor pozitiv pentru dezvoltarea sectorului de transporturi, in special a
celui auto si, respectiv, feroviar datorita cailor de tranzit ce traversea-
za teritoriul tarii, asigurdnd o buna parte dintre schimburile comerciale
dintre Est si Vest.

Un factor important al amplasarii geografi ce este si traversarea te-
ritoriului Republicii Moldova de catre coridorul pan-european 1X, din
tarile scandinave (Finlanda), pana in Sud-estul Europei (Bulgaria si Gre-
cia). El asigura circulatia marfurilor intre nordul si sudul Europei. In
plus, patru magistrale de importanta internationald ES8 (Austria-Rusia),
ES577 (Polonia-Romania), ES81 (Romania-Ucraina) si ES83 (Roman-Ji-
tomir) trec, de asemenea, peste teritoriul Republicii Moldova [10].

In Republica Moldova, ponderea majora in sectorul transporturilor
revine sub-sectoarelor de transport auto si, respectiv, feroviar, primul
dominand la capitolul de transport de pasageri, iar cel de-al doilea la
transportul de marfuri, cotele parti ale transporturilor fluvial si aerian fi-
ind nesemnificative. Reteaua de drumuri, cu lungimea totala de 10.544
km (3.667 km drumuri nationale, 6.867km drumuri locale si 25,0 km de
poduri) are ca nod principal municipiul Chisindu. Reteaua de drumuri
este acoperitoare, raportatd la teritoriul national, insa starea ei, ca de
altfel a Intregii infrastructuri, este intr-o stare proasta si necesita actiuni
urgente de reabilitare si modernizare.

Transportul feroviar functioneaza in Republica Moldova de peste
140 de ani [11] iar reteaua nationala de cdi ferate insumeaza 1.045,4 km
de linii principale neelectrificate (dintre care circa 40 km linii duble) cu
90 de statii si 648,5 km de linii secundare si de garare la statii. Din total,
1.013,1 km de linii principale au un ecartament de 1.520 mm, iar 32,3
km de linii au un ecartament de 1.435 mm care se afld in zonele de tre-
cere a frontierelor Ungheni si Giurgiulesti (cifrele respective nu includ
calea ferata Cahul-Giurgiulesti care oficial nu este data in exploatare).

Republica Moldova are 4 aeroporturi: Chisinau, Marculesti, Cahul
si Balti. Aeroportul International Chisinau este principalul aeroport din
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tara datorita amplasarii sale geografice favorabile, in apropiere de capi-
tala si in centrul tarii.

Referitor la infrastructura de transportul naval, porturile din Ben-
der, Dnestrovsk, Malovata, Ungheni, si portul din Giurgiulesti, care are
iesire la Marea Neagra, sunt functionale, iar din anul 2000 a fost reluat
procesul de transportare a marfurilor si pe raul Nistru. In perspectiva
imediatd domeniul transporturilor, Republica Moldova trebuie sa ad-
opte un obiectiv strategic esential — aducerea transporturilor la un nivel
care sd permita integrarea acestora in sistemul unic de transport al Uni-
unii Europene.

Un pas extrem de important in acest demers, il reprezinta, in opinia
noastra elaborarea unei Strategii Nationale de Transport pe bazele con-
ceptului de Mobilitate Durabilad. Acest pas pare a fi unul avand in vede-
re si pozitia autoritatilor din Republica Moldova care afirmau in martie
2023 ca:” Republica Moldova va avea o Strategie de mobilitate pentru
anii 2023-2030. Documentul urmeaza a fi elaborat si supus discutiilor
publice pana la sfarsitul acestui an.” [12]. In conformitate cu cerintele
de aderare a Republicii Moldova la UE si a necesitatii de adoptare a
principiilor mobilitatii durabile, directiile principale de dezvoltare a sis-
temelor de transport trebuie sd aiba in vedere:

— Introducerea pe scara larga a sistemelor de transport combinate si
intermodale, astfel Incat sa se realizeze reducerea semnificativa a
consumului de energie si a poluarii mediului.

— Modernizarea infrastructurii in transporturile rutiere si feroviare
pentru cresterea gradului de siguranta si a capacitatii de transport.

— Realizarea unor servicii integrate in domeniul transporturilor
rutiere si utilizarea pe o scara tot mai larga a automobilelor cu
emisii de noxe reduse.

— Gestionarea centralizata a traficului feroviar de marfuri si calatori
in scopul optimizarii utilizarii retelei de cai ferate si a parcului de
vagoane si reducerii semnificative a cheltuielilor de Intretinere si
reparatii a materialului rulant.

— Dezvoltarea retelei de cai ferate electrificate, a cdilor de rulare
care sa permita utilizarea trenurilor de mare viteza concomitent
cu marirea greutatii pe osie.
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— Atragerea capitalului particular in realizarea unor obiective de in-
frastructura, ceea ce ar permite, redirectionarea unor fonderi im-
portante de la bugetul de stat spre alte domenii de interes national.

— Extinderea proprietatii particulare asupra sistemelor de transport
si realizarea unui cadru legislativ care sd permitd o concurenta
deschisa si loiala.

— Incurajarea prin masuri fiscale si legislative a transporturilor de
calatori in comun cu mijloace auto si obtinerea unui echilibru
real Intre transportul de marfuri si calatori pe calea ferata si trans-
porturile auto.

Ca directiile prioritare de actiune pot fia vute in vedere:

a) Directionarea investitiilor prioritar spre acele segmente care pot
asigura o integrare cit mai rapida a sistemului national de trans-
port cu sistemele de transport ale tarilor membre ale Uniunii Eu-
ropene.

b) Dezvoltarea transporturilor in concordanta cu conceptul dezvol-
tarii durabile.

c) Realizarea unor politici in domeniul transporturilor care sa se
integreze atat in politica Uniunii Europene din acest domeniu
cat si In politicile economice ale Republicii Moldova.

d) Cresterea sigurantei in transporturi si Imbunatatirea conditiilor
de munca din acest domeniu prin armonizarea legilor romanesti
cu cele comunitare.

Aderarea, in perspectiva, la piata unica europeand, in domeniul
transporturilor, face necesard, adoptarea de catre toate statele candida-
te, precum Republica Moldova, a unor masuri care sa permita integra-
rea rapida a acestora, fara a crea disfunctionalitati majore in domeniu.
In aceste conditii, toate tarile trebuie si-si remodeleze structurile din
transporturi si sa adopte principiile dezvoltarii durabile. Pentru aceasta,
eforturile din domeniul transporturilor trebuie indreptate in urmatoarele
directii majore:

a) Consolidarea si imbunatatirea pietei interne a transporturilor
in scopul facilitarii deplasarii libere a bunurilor si persoanelor
in spatiul comunitar i diminuarea efectelor produse asupra
mediului.
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b)

¢)
d)

e)

Dezvoltarea unui sistem de transport durabil coerent, atat din
punctul de vedere al infrastructurii cat si din punct de vedere
legislativ, astfel Incat, sa se poata integra rapid si fara distorsi-
uni majore in sistemul vest-european.

Reducerea disparitatilor regionale prin dezvoltarea infrastruc-
turilor de transport.

Incurajarea permanenti a acelor subsisteme de transport care
sd sustind procesele de dezvoltare durabila.

Imbunitatirea sigurantei rutiere si fluidizarea circulatiei.

Realizarea acestor cerinte este obligatorie, cu atdt mai mult cu cat,
integrarea in sistemul european de transport va conduce la cresterea
insemnatd a valorilor de trafic , in special in domeniul rutier. Prioritatile
sunt determinate nu numai de cerintele U.E. In domeniu, ci si de rea-
litatea obiectiva, de starea actuala a transporturilor. Pentru Republica
Moldova aderarea la U.E. constitie o oportunitate deosebita de a-si crea
o infrastructurd moderna a transporturilor, o mare parte a eforturilor
financiare din domeniu fiind sprijinite de U.E..

In conformitate cu ultimele cerinte ale politicii UE in domeniul
transporturilor obiectivele politicii de dezvoltare a sectorului trebuie sa
aiba in vedere [13]:

1. Deplasarile interurbane: 50% din transportul de persoane si de
marfa pe distante medii ar urma sa fie transferat dinspre calea rutie-
ra inspre calea feroviara si cea maritima/fluviala.
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Pana in anul 2050, majoritatea operatiunilor de transport de
calatori pe distante medii (incepand cu 300 km) trebuie sa se
efectueze pe calea ferata;

Pana in anul 2030, 30% din transportul rutier de marfa, pe
distante mai mari de 300 km, trebuie se facad pe calea ferata
sau pe cea maritima/fluviala, iar in 2050 acest procent ar urma
sd depaseasca 50%;

Pana in anul 2030 trebuie si se realizeze o retea primara de
coridoare de transport, care sa puna baza unui transfer eficient
intre modurile de transport (reteaua primarda TEN-T), iar pana
in 2030 trebuie constituitd o retea performantacalitativ si canti-
tativ si asigurarea unor servicii de informare corespunzatoare;



* Conectarea, pana in anul 2050, a tuturor aeroporturilor pri-
mare la reteaua feroviard; garantarea faptului ca toate porturi-
le maritime primare sunt conectate corespunzator la sistemul
feroviar de transport de marfa si, acolo unde este posibil, la
sistemul de cdi navigabile interioare;

* Instituirea unui cadru pentru un sistem de informare, gestiona-
re si platd pentru transportul multimodal, aplicabil atat trans-
portului de persoane, cat si transportului de marfa;

* Aplicarea deplina a principiilor ,,utilizatorul plateste” si ,,po-
luatorul plateste” si angajamentul sectorului privat in ceea
ce priveste eliminarea denaturarilor, generarea de venituri si
asigurarea finantarii pentru investitiile viitoare in transpor-
turi.

2. Deplasarile pe distante mari si transportul intercontinental de
marfa: vor predomina in continuare calea aeriana si cea maritima.
Trebuie introduce in exploatare noi tipuri de motoare, combusti-
bili si sisteme de management al traficului care vor creste eficienta
energetica si vor reduce emisiile poluante.

* Pana in anul 2050, atingerea unui nivel de 40 % la utilizarea
in aviatie a combustibililor care genereaza emisii de carbon
reduse ; Tot pana in 2050, reducerea cu 40% a emisiilor de
CO, ale UE generate de combustibilii din transportul maritim;

* Modernizarea completd a sistemului de control al traficului
aerian pentru racordarea sistemului national la cerul unic eu-
ropean: scurtarea duratei calatoriilor cu avionul, cresterea ni-
velului de siguranta si a capacitatii acestora.

* Implementarea unor sisteme inteligente de management al
transportului rutier si fluvial/maritim (precum ERTMS, ITS,
RIS, SafeSeaNet si LRIT?);

* Colaborarea cu parteneri internationali si in cadrul
organizatiilor internationale precum OACI si OMI in scopul
tice la nivel global.

3. In transportul urban, o trecere decisiva la automobile si combusti-

A~ A

bili mai putin poluanti. Pana in anul 2030, reducerea cu 50% a au-
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tomobilelor cu combustibil conventional si eliminarea lor treptata

in orase pana in anul 2050.

« Injumatitirea utilizarii autovehiculelor alimentate in mod
conventional in transportul urban pana in 2030 si disparitia
lor progresiva din orase pana in 2050; Pana in 2030, realizarea
unui transport de marfa fard emisii de CO2 in centrele urbane
importante si obiectivul foarte indraznet de “zero emisii de
gaze cu efect de serd” din perspectiva transporturilor, pana in
anul 2050 (The Green Deal);

* Apropierea de obiectivul ,,zero decese” in transportul rutier
pana in anul 2050. Din aceasta perspectiva, obiectivul UE este
acela de a reduce la jumatate numarul deceselor in trafic pana
in 2025. Garantarea pozitiei de lider mondial a UE in materie
de siguranta si securitate in transportul aerian, feroviar i ma-
ritim.

Toate aceste elemente trebuie raportate la cerintele sistemului
economic national, ca de exemplu: nivelul si structura nevoilor ce
trebuie acoperite; gradele de competitivitate si flexibilitate ce trebuie
asigurate activitatii economice in raport cu stadiul de dezvoltare atins
si efectele scontate ale activitatii de transport, atat cele directe si cele
indirecte(asupra mediului, de exemplu).

Punerea 1n practica unui plan ambitios de constructie a autostrazi-
lor, pentru Romania, aga cum am mentionat anterior, dupa opinia noas-
trd nu este justificata, in totalitate.

In stabilirea prioritatilor investitionale trebuie luate, insa, in consi-
derare aspecte multiple, care sa {ind seama de utilizarea din perspective
micro i macroeconomice a resurselor disponibile. lerarhizarea priori-
tatilor investitionale in infrastructura transporturilor reprezinta o cerinta
majora, avand In vedere ca efectuarea lucrarilor solicitd fonduri mari si
pe o perioada de timp mai indelungata, in cazul intreruperii asigurarii
unui flux financiar adecvat amanandu-se obtinerea efectelor scontate.
Din aceastd perspectiva este cel putin elementard ideea prin care po-
litica modernizarii infrastructurii nationale de transport trebuie sa fie
astfel croita incat sa acopere necesitatile, la nivelul costurilor pe care
societatea le poate suporta. Cu alte cuvinte, trebuie gasite solutiile cele
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mai adecvate pentru ca pe o perioada de circa 25-40 ani, generatiile
actuale sa nu fie fortate sa accepte un grad mare de indatorare, ceea ce
se traduce prin saracire.

Concluzii

Din punct de vedere cantitativ transporturile cunosc o ampla dez-
voltare. Satisfacerea nevoilor, privind deplasarea bunurilor si persoa-
nelor, din ce in ce mai mari §i mai pretentioase, conduc, inevitabil, la
nevoia de noi modalitdti de transport, din ce in ce mai performante.
Totusi, dezvoltarea sistemelor de transport a demonstrat, cu deosebire
in ultimele decenii, ca apar, colateral, probleme negative greu de sur-
montat. Dintre acestea, consumul, din ce in ce mai mare, de carburanti
si poluarea mediului, par a fi cele mai importante. De aceea, pe intreaga
planeta si mai ales pe plan european se incearca adoptarea unor politici
si strategii care, in final, sd rezolve aceste situatii negative produse de
transportul propriu-zis. Printre solutiile cele mai vehiculate apare politi-
ca de reorientare a unui cat mai mare procent, din activitatea modurilor
generatoare de efecte negative majore, precum transportul rutier, catre
moduri mai putin agresive cu mediul natural si sanatatea vietuitoarelor.
Printre acestea din urma, in mod evident, poate fi considerat §i trans-
portul multimodal.

Incercand si nu reducem nivelul cererii de transport, in general,
pare a fi, din punct de vedere teoretic, un lucru desirabil dar, ultimii zeci
de ani au demonstrat ca acest lucru nu este de dorit pentru anumite mo-
duri, retele de transport gi/sau in anumite conditii, ba mai mult, atunci
cand se are in vedere maximizarea eficientei deplasirilor. In aceste con-
ditii, calitatea managerizarii deplasarilor reprezinta cheia succesului,
ceea ce se poate traduce prin actiunea orientata catre acoperirea, cat
mai just, a cererii cu nivelul capacitatii de transport disponibile, conco-
mitent cu respectarea normelor de mediu si/sau a altor constrangeri de
naturd sa afecteze conditiile de trai.

In aceste conditii, putem afirma ci este timpul sa facem schimbiri
majore 1n perceptia viitoare a activitatii de transport, abandonand sau
diminuand cu mult strategia, aproape unica, de dezvoltare si multipli-
care, continua, a infrastructurilor de transport, catre un nou model de
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abordare, multiorientat, urmarind optimizarea cererii de transport prin
eficientizarea utilizarii actualelor infrastructuri, resurse energetice si
tehnologii. In acest demers, ideea de bazi este de a crea o retea efici-
entd de transport multimodal si accentuarea reorientarii deplasarilor de
bunuri i persoane de la moduri precum cel rutier catre, cel putin pe dis-
tante mari, cele feroviar, naval si aerian. Acesta este si modul de abor-
dare al Uniunii Europene, in ultimii ani, referitor la politica de transport
in spatiul comunitar. Pentru aceste demersuri, au fost create programe-
suport, fonduri speciale pentru finantarea proiectelor, care cadreaza cu
strategia europeand si totodatd, un set de reglementari necesare pen-
tru dezvoltarea acestor proiectii. In mod cert, viteza de implementare
a cerintelor Uniunii Europene, vizand strategia de transport, prezinta
diferente, uneori notabile, de-a lungul statelor comunitare si mai ales in
cazul statelor candidate, precum Republica Moldova. Totusi, este salu-
tar noul mod de abordare iar decalajele, pe planurile national si regio-
nal, vor putea fi remontate, in cazul in care toti actorii de pe piata vor fi
obligati sa respecte deciziile adoptate de forul european.

Transporturile trebuie si pot sprijini actiunea de limitare/reducere/
eliminare a efectelor devastatoare cauzate de incalzirea globala, De al-
tfel, Secretarul General al ONU a afirmat, de curand ca: ”Epoca incélzirii
globale s-a incheiat; a sosit epoca fierberii globale. Aerul este de nerespi-
rat. Céldura este insuportabila. Iar nivelul profiturilor din combustibilii
fosili si lipsa de actiune in domeniul climei sunt inacceptabile” [14].
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