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“O Infreprindere care detine o cotd importantd dintr-o anumita piata

podte Ingradi concurenta pe acea piatd. O pozitie dominantd este
onsideratd comportament anticoncurential atunci cand intreprinderea se

foloseste de pozitia sain mod abuziv pentru a elimina concurenta”




Caracteristicile parcfticilor abuzive sunt:

®» mpunerea unor preturi nejustificat de mari

» cQstigarea de noi clienti prin practicarea unor preturi mentinute artificial la
un nivel scazut, in dezavantagjul firmelor concurente de dimensiuni mai mici

» mpiedicarea accesului pe piatd a firmelor concurente, obligdnd
consumatorii s cumpere un produs asociat, in mod artificial, cu un alt
prods mai popular si mai cerut

» refuzul de a frata cu anumiti clienti sau practicarea unor reduceri speciale
pentru clientii care au drept furnizor unic sau principal intreprinderea aflata
In pozitie dominantd

» conditionarea vanzarii unui anumit produs de vanzarea altuia



tudiv de caz:
Abuz de pozitie dominanta in cazul CFR
Marfa




» Transportul feroviar a fost intotdeauna un stimul pentru dezvoltarea economica a unei regiuni, dar si un
barometru al volumului de marfuri si al numarului de persoane care se deplaseaza intre diferite
puncte.

Principalul gperator de transport feroviar de marfa din Romania este Societatea Nationala de
Transport feroviar de Marfa ,,CFR Marfd”.Aceasta companie a fost infiintata la 01.10.1998, dupa
reorganizarea prin divizare a Societatii Nationale de Cai Ferate Romdane si are statut de societate
comeyciala pe actiuni.




Societatea Nationala a Cailor Ferate Romane SNCFR , a fost reorganizata
prin divizare in 5 societati independente din punct de vedere legal, nou create
("Societati succesoare”) nationale si societati comerciale, dupa cum
urmeaza:

= Compania Nationala de Cai Ferate - “CFR” (CNCFR)

» Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa SA

» Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori SA

» Societatea de Administrare Active Feroviare (SAAF)

» Societatea de Servicii de Management Feroviar (SMF)



= |n urma reorganizarii Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane ,SNCFR” de la 1
octombrie 1998 a fost permis accesul nediscriminatoriu la infrastructura feroviara
publica a tuturor operatorilor feroviari licentiati, fapt ce a dus la infiintarea de operatori
feroviari cu capital privat.

» |n prezent, in Romania opereaza 26 de operatori feroviari licentiati in transportul

feroviar de marfuri, iar CFR Marfa, operatorul national de transport, acopera 69% din
piata. Cota de 31% din piata neocupata de CFR Marfa este impartita de 25 de
ransportatori privati. Dintre acestia primele locuri sunt ocupate de Grup Feroviar
Roman (GFR), Servirans Invest, parte a grupului IRS, Unifertrans si Transferoviar
Grup Cluj Napoca.



Analiza pozitiei pe piatd a Societdtii Nationale de Transport
Feroviar de Marfd SA

» Obiectul investigatiei consta in verificarea posibilelor practici anticoncurentiale exercitate de
CER Marfa in relatia cu operatorii de transport feroviar cu capital privat, la prestarea unor
ervicii din domeniul sau de activitate, altele decéat transportul feroviar, care au ca obiect sau
pot avea ca efect inlaturarea concurentilor de pe piata transportului feroviar de marfa.



Din punct de vedere al caracteristicilor si utilizarii date, serviciile oferite
de CFR Marfa si CFR Calatori erau similare. Din punct de vedere al nivelului
tarifelor practicate cu operatorii feroviari privati, CFR Calatori practica
tarife de cca. 5 pana la 20 de ori mai mici decat tarifele practicate de CFR
Marfa.

Atata timp cat depourile existente au fost in folosinta ambilor operatori
feroviari cu capital de stat, piata relevantd a produsului era o piata de tip
duopol, beneficiarii avand posibilitatea sa opteze fie pentru serviciile oferite
de CFR Marfq, fie pentru serviciile oferite de CFR Calatori, insa la tarife mult
mai miciin cazul CFR Calatori.



» Astfel dupa emiterea Ordinului MLPTL(MinisteruI Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuintelor) prin
decizia de trecere a depourilor in patrimoniul fie al CFR Marfa, fie al CFR Calatori,
piata a capatat caracteristica unei piete de monopol, intrucat in statiile cap de sectie
exista un singur depou.Din pozitia de monopol detinuta in depourile care le-au fost
transferate prin ordinul Ministrului Transporturilor rezultd pozitia dominantd a CFR
Marfa si CFR Calatori in spatiile respective, pozitie de care CFR Marfa a abuzat si a
recurs la fapte anticoncurentiale.



Argumente care sustin abuzul de pozitie dominantd practicat
de Societatea Nationald de Transport Feroviar de Marfd SA

» Diferentierea si majorarea tarifelor aplicate de CFR Marfa pentru prestatiile
sale, in functie de beneficiarii serviciilor

» Refuzul de a trata cu anumiti beneficiari si de a mai incheig contracte de
prestari servicii cu acestia




Constatarea $i sanctionarea abuzului de pozitie dominantd

B Ca urmare a celor prezentate s-a constatat cd CFR Marfa a incalcat prevederile art.6 lit.a) si c)

din Legea concurentei nr.21/1996, republicata, prin faptul ca a abuzat de pozitia dominanta detinuta
pe piata si a recurs la fapte anticoncurentiale constand in :

— refuzdl de a trata si a incheia contracte de prestari servicii cu anumiti beneficiari ai sai, respectiv
cu operatorii de transport feroviar cu capital privat

— /aplicarea, fata de operatorii privati, a unor conditii inegale la prestatii echivalente, respectiv
aplicarea fata de acestia a unor tarife diferentiate faia de cele aplicate pentru aceleasi servicii
agentilor economici desprinsi din fosta SNCFR. in felul acesta operatorii feroviari privati au fost
pusi intr-o pozitie dezavantajoasa pe piata de transport de marfa pe calea ferata.



Sanctiune:

» Pentru aceste fapte Societatea Nationala de Transport Feroviar de Marfa SA a fost
sanctionata de Consiliul Concurentei cu amenda in valoare de 26.987.010 lei,
reprezentand 2% din cifra sa de afaceri pe anul in care s-a constatat fapta,
respectiv anul 20006!




Bibliografie:

www.cfrmarfa.ro

http://eur-lex.europa.eu.

www.competitions.ro- Revista competitions reviw

www.competition.ro-Decizii ale Consiliului Concurentei
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Prezentare generala

Conform Curtii de Justitie a Comunitatilor Europene, orice bun apreciabil in bani
transportat peste o frontiera, in scopul unor tranzactii comerciale poarta denumirea
de ,,marfa”. Libera circulatie a serviciilor si a persoanelor poate implica circulatia
marfurilor.

Libera circulatie a marfurilor constitute unul dintre elementele fundamentale ale
Comunitatii Eutopene. Scopul dispozitiilor ce instituie aceste libertati este de a crea
intre statele membre o piata unica, libera de otice restrictii interne asupra
comertulul, prezentand o pozitie comerciala unica in relatiile cu state terte.

Libera circulatie a marfurilor-LCM- este un regim in cadrul caruia marfurile nu
intampina la frontiere niciun obstacol stabilit de statele membre, indiferent daca sunt
importate sau exportate intre tarile din UE.

Asigurarea LCM intre statele membre implica inlaturarea obstacolelor pecuniare cat
si suprimarea obstacolelor ce nu au caracter pecuniar.

e ——————————————————————————"



Unele obstacole afecteaza direct circulatia marfurilor intre state — taxele vamale —
altele aduc atingere in mod indirect principtului LCM — taxele cu efect echivalent
sau masurile cu efect echivalent restrictiilor cantitative.

Potrivit art. 23 par. 1 din Tratatul C.E., Comunitatea este fondata pe o uniune
vamala care cuprinde ansamblul schimburilor de marfuri si care implica
interzicerea, intre statele membre, a taxelor vamale de import si de export st a
oricaror taxe cu efect echivalent, precum si adoptarea unui tarif vamal comun in
relatiile lor cu tarile terte.

Alaturi de suprimarea taxelor vamale s1 a taxelor cu efect echivalent si de instituire
a tarifului vamal comun, realizarea pietel unice a presupus insa si interzicerea,
intre statele membre, a restrictiilor cantitative si 2 masurilor cu efect echivalent.



Libera circulatie a marfurilor se aplici tuturor produselor originare din statele
membre si tuturor produselor din terte tari cu drept de liberd circulatie in spatiul
comunitar.

Potrivit art. 29 din Tratatul privind functionarea Uniunii Europene, se considera cd
se afld in liberd circulatie intr-un stat membru madrfurile provenind din statele terte
din care au fost importate cu indeplinirea formalitatilor si incasarea taxelor de
import, respectiv, taxe vamale si taxe cu efect echivalent exigibile si care nu au
beneficiat de o restituire totald sau partiald a acestor taxe st impunert.

Libera circulagie a marfurilor se aplica:
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Produsele din tiri terte sunt considerate a fi in liberd circulatie in statele membre,
dacad pentru acestea:

au fost indeplinite formalitdtile de import;

au fost percepute in statul membru taxele vamale si taxele cu efect echivalent, exigibile;

nu au beneficiat de o restituire totald sau partiald a acestor taxe si impuneri.

Comisia Furopeand, in executarea atributillor de asigurare a liberei circulatii a
marfurilor are in vedere:

necesitatea promovarit schimburilor comerciale in interiorul Uniunii, precum si cu
statele terte;

- evolutia conditiilor de concurentd in scopul cresterii competitivitatii intreprinderilor;

- satisfacerea necesitatilor de materii prime si semifinite ale Uniunii fird denaturarea
conditiilor de concurenta la produsele finite;

- evitarea perturbarilor vietit economice, dezvoltarea rationald a productiei si cresterea
consumulut in Untune.



A. Interzicerea taxelor vamale de import si
de export intre statele membre

sediul principal este art. 23 parg. 1 din TCE; conform acestuia, uniunea
vamala este acel ansamblu al schimburilor de marfuri care presupune
interdictia care opereaza intre statele member cu privire la taxele vamale de
import si de export si referitoare la oricare alte taxe avand-efect echivalent la
care se adauga adoptarea unui tarif vamal comun i

membrte cu statele terte;

| @




a) domeniul de aplicare in spatiu

- art 3 CVC — libera circulatie a marfurilor se realizeaza in cadrul limitelor geografice in care
statele membre 1si exercita suveranitatea, dar si intr-o serie de alte teritorii (I-le Feroe, I-la
Hegoland, teritoriul Businge, comunele Livigno si Campione d’Italia, Ceuta si Melilla);

- teritoriile statelor membre cu care Comunitatea a incheiat acorduri comerciale sau de asociere
nu apartin teritortulut vamal, pentru ca intre aceste parti continua sa existe o serie de obstacole
tarifare si netarifare;

b) domeniul material
- art. 23 din TCE — uniunea vamala cuprinde ansamblul schimburilor de marfurs;
- libertatea schimburilor intracomunitare priveste toate sectoarele economiel unut stat;

- art. 23 se aplica deopotriva marfurilor comunitare dar si marfurilor care se afla in libera
practica;

- marfa este acel bun transportat peste o frontiera in scopul realizarii unor tranzactit comerciale;




HII® o & o — o ot s e

- sunt considerate marfuri:
- bunurile destinate consumului;
- medicamentele;
- electricitatea;
- deseurile care nu au valoare comerciala,
generand anumite costuri pentru intreprinder;
- materialele si suporturile de sunet care sunt folosite

in domeniul audiovizualului

- piesele din metal pretios devin marfuri in momentul in care nu mai au curs legal in
statul membru

c) domeniul de aplicare temporal

- uniunea vamala s-a realizat la 1 iulie 1968, cu 18 luni inainte de termenul stabilit prin TCE (1 ianuarie
1970);

-
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B. Interzicerea taxelor cu efect echivalent taxelor vamale de

import si de export intre statele membre

sediul materiet: art. 23 parg. 1, art. 25 si art. 90 din TCE,

taxele cu caracter fiscal = sunt instituite cu privire la marfurile importante, in absenta unor bunuri indigene similare ori
comparabile, pentru a procura venituri autoritatilor publice;

taxa cu efect echivalent = orice taxe pecuniare, indiferent de marimea, denumirea sau modul lor de aplic sunt
impuse unilateral asupra marfurilor nationale ori straine pentru ca ele trec o frontiera si care nu sunt gﬁ\m sens
-—

strict; £

Caracteristicile taxelor cu efect echivalent: QL

(\\

- sunt impuse in mod unilateral de catre un stat membru, de catre o autoritate publica sau ca efect al unei conventii incheiate
intre particulari; nu sunt considerate taxe cu efect echivalent acele taxe percepute cu prilejul controalelor sanitare stabilite de
catre comunitate sau stabilite printr-un tratat international aplicat de catre toate statele membre sub conditia ca marimea acestor
taxe sa nu depaseasca costul real al controalelor efectuate;

- sunt taxe pecuniare;

- nu este relevant cuantumul, denumirea sau modul de aplicare a taxei;

- sunt solicitate pentru marfurile care trec o frontiera; nu prezinta insemnatate cine este beneficiarul taxet (statul sau o alta
persoana juridica), nici scopul in care taxa a fost constituita;



NU sunt considerate taxe cu efect echivalent: taxele interne, taxele incasate pentru servicii prestate agentilor
economici si taxele solicitate in temeiul unor prevederi legale comunitare;

- taxele interne —pentru produsele similare (acele produse care prezinta fata de consumator proprietati
apropiate sau care sunt de natura sa raspunda acelorasi necesitati) legislatia comunitara nu interzice statelor membre
sa impoziteze mai sever marfurile indigene in comparatie cu cele importate, deoarece aceste deosebiti se explica prin
specificul legislatiilor nationale in materii care nu sunt armonizate la nivelul comunitatii.

- taxele incasate pentru servicii prestate agentilor economici — pentru ca o taxa sa fie astfel calificata, trebuie
indeplinite mai multe conditii:

- serviciul prestat trebuie sa genereze un avantaj real agentului economic;
- avantajul general procurat agentului economic sa beneficieze numai acestuia,

- cuantumul taxei trebuie sa fie proportional cu serviciul prestat

- taxele solicitate in temeiul legislatiel comunitare — in situatia in care taxele percepute sunt aferente unor
controale care trebuie realizate pentru indeplinirea unor obligatii stabilite prin legislatia comunitara, se apreciaza ca
aceste taxe au caracter licit; cuantumul unor astfel de taxe nu trebuie sa depaseasca insa costul real al controalelor
efectuate; ex: taxele pentru controalele veterinare si fitosanitare;
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C. Recuperarea taxelor vamale si a taxelor cu efect echivalent

- in situatia in care au fost percepute taxe vamale sau taxe cu efect echivalent, cu incalcarea
legislatiel comunitare, consecintele se produc atat in plan normativ cat st in plan fiscal;

- in plan normativ, fie statul renunta in intregime ort partial la masura instituita, fie statul va
extinde avantajele fiscale acordate produselor indigene la marfurile importate;

- in plan fiscal, statul trebuie sa restituie sumele incasate, pentru ca recuperarea taxelor
vamale si a taxelor cu efect echivalent se justifica din motive care tin de dispozitiile legislatiel
comunitare care interzic autoritatilor nationale competente aplicarea unor dispozitit contrare

stipulatiilor TCE,;

- procedura recuperarii taxelor incasate in mod ilicit se stabileste de bres
fiecare stat membru desemneaza oroanele jurisdictionale competente
g

normele procedurale aplicabile;




E. Exceptii de la principiul liberei circulatii a marfurilor

- sediul materiei: art. 30 TCE; jurisprudenta => exceptii legislative/ exceptii jurisprudentiale

1. Exceptiile legislative de la principiul liberei circulatit a marfurilor
- constau in situatii care pot determina restrictii la import/export; acestea sunt motive de:
- morala publica;
- ordine publica;
- securitate publica;
- protectia sanatatii si a vietil persoanelor si a animalelor sau de conservare a plantelor;

- protejarea unor bunuri de patrimoniu national cu valoare artistica, istorica sau
arheologica;

- protectia proprietatii industriale st comerciale;
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2. BExceptiile jurisprudentiale

- sunt obstacole rezultate din deosebirile existente intre legislatiile nationale privind
comercializarea produselor luate in considerare; acestea trebuie sa fie acceptate in
masura in care pot f1 apreciate ca necesare in scopul satisfacerit cerintelor imperative ce
tin de urmatoare aspecte:

- eficacitatea controalelor financiare;

- protectia sanatatii publice;

- corectitudinea tranzactitlor comerciale;
- protectia consumatorilor;

- Curtea a mai identificat si alte exceptii cum ar fi: cele care tin de industria productiei
cinematografice, protectia creatiet si a diversitatit culturale in domentul cartii; protectia
mediului; protectia retelei publice de comunicatii; protectia libertatit de expresie st a
pluralismului in domentul preset;



Conditiile in care pot f1 invocate exceptiile:

- sa nu existe o directiva de armonizare a legislatiilor statelor membre care sa aiba
acelast scop cu masura care a fost adoptata;

- sa nu se institute o discriminare intre bunurile importate sau exportate st bunurile
indigene care fac obiectul comercializarii pe piata nationala a unut stat membru;

- masura adoptata sa fie necesara pentru indeplinirea obiectivului urmarit;

- masura adoptata sa fie proportionala cu obiectivul avut in vedere; ® O
ON |
Conditiile generale pot fi exprimate astfel: X C
exceptiile nu trebuie sa fie un mijloc de discriminare arbitrara

sa nu fie o restrictie disimulata; ept
101\S
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E. Clauze de salvgradare

Clauzele de salvgradare permit in unele situatii deosebite unele derogari de la prevederile
tratatului:

- 1n cazul in care, dupa ce Consiliul sau Comisia a adoptat o masura de armonizare,
un stat membru considera ca este necesar sa mentina unele dispozitii legale interne
justificate de interese esentiale ori din considerente care tin de protectia mediului
inconjurator sau celui de lucru; in aceasta situatie, statul membru va comunica dispozitiile
nationale Comisiel, mentionand motivele mentinerii dispozitiei respective;

- daca, dupa adoptarea de catre Comisie sau Consiliu a unet masuri de armonizare,
un stat membru apreciaza ca este necesar sa introduca dispozitii nationale, intemelate pe
noi probe stiintifice, privitoare la protectia mediului natural sau a mediului de lucru; statul
este obligat sa notifice Comisia, precizand motivele adoptarii acestor dispoziti;



- niciun stat membru nu e obligat sa transmita informatii a caror dezvaluire este
considerata de catre acel stat membru ca fiind contrara intereselor esentiale ale
securitatii sale nationale;

- orice stat membru poate sa adopte masurile pe care le considera necesare
pentru protectia intereselor sale esentiale de securitate si care privesc productia
sau comertul cu arme, munitii si materiale de razboi;

- statele membre se consulta pentru a adopta in comun acele dispozitii necesare
pentru a evita o situatie in care functionarea pietei comune sa fie afectata in cazul
unor tulburari interne grave care aduc atingere ordinii publice, cum ar f1 in caz de
razboi sau tensiune internationala grava, ori pentru a-st indeplini angajamentele
asumate in scopul mentinerii pacii si securitatii internationale;
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Studiu de caz: Cauza Budweiser Budvar vs Ammersin

In cazul braserielt Budweiser Budvar, cu sediul in localitatea ceha Budwets, produce
si exportd in Austria bere cu marca ,, Budweiser Budvar”. Societatea Ammersin, cu
sediul in Austria comercializa berea cu marca ,,American Bud”, produsia de o
socletate cu sediul in St. Louis, SUA.

Intre Austria si fosta Republica Cehoslovacia s-a incheiat in 1976 un tratat de
protejare a indicatiilor geografice de origine pentru produsele alimentare
regionale ale celor doud parti. In anexa care enumerd indicatiile geografice a cdror
protectie este asiguratd de parti este mentionatd si marca ,,Bud”.

Avand ca bazi legald acest tratat, braseria Budweiser Budvar a solicitat instantei
austriece interzicerea comercializarii pe acest teritoriu de catre societatea Ammersin
a berii cu macra ,,American Bud”.



Judecidtorul austriac a introdus un recurs prejudicial in fata instantei de la
Luxemburg, pentru a stabili in ce masurd sunt conforme legislatiei comunitare si pot
f1 aplicate in spetd dispozitiile unui tratat bilateral, care acorda protectie unei indicatit
geografice chiar daci nu exista pericolul inducerii in eroare a consumatorilor), recurs
prealabil, 18 noiembrie 2003, curtea a trebuit sa se pronunte in sensul ca dispozitiile
Regulamentului 2081/92 nu se opun aplicirii unui tratat bilateral care protejeaza o
indicatie geografica simpla st indirectd (nu existd legiturd directd intre o calitate a
produsului si originea sa geografica, ci are doar rolul sa informeze consumatorul ci
produsul provine dintr-o anumita regiune sau dintr-un anumit stat).

In schimb, disporitiile tratatului amintit pot constitui un obstacol in calea liberei
citculatii a marfurilor care sunt legal comercializate pe teritoriul unui stat membru,
contravenind astfel articolulu1 28 TCE care interzice orice restrictii la importul
marfurilor.

T



Dupid ce stabileste aplicarea de principtu a articolului 28 in spetd, Curtea verificd in ce
madsurd o asemenea restrictie la import poate fi1 justificatd de exceptiile previzute la articolul
30 TCE. Instanta constata cd aplicarea dispozitiilor tratatului bilateral in spetéi are ca obiectiv
asigurarea unei concurente loiale, inscriindu-se in ,protectia proprietitii industriale si
comerciale” din cadrul articolului 30 TCE.

Prin urmare, dacd judecdtorul national stabileste, In urma cercetirilor efectuate, ci
denumirea ,,Bud” desemneaza o regiune de pe teritoriul Cehiei, 1ar aceasta denumire trebuie
protejatd in conformitate cu regimul proprietdtii industriale i comerc1ale dreptul comunitar
nu se opune extinderit protectiel denumirii respective pe teritoriul Austrlel in conformitate
cu prevederile tratatului bilateral incheiat intre cele dous state.

In ceea ce priveste tratatul bilateral invocat de Cehia, pozifia Curtii merge in
sensul recunoagterii opozabilitatii drepturilor gi obhgatulor rezultand din acest act,
fiind vorba de un tratat incheiat de un stat membru(Austna) inainte de aderarea la
Uniune, aplicandu-se dect dispozitiile art. 307 al. 1 TCE

In acest context, Curtea reaminteste cd, potrivit art. 307 TCE, chiar daca obligatiile rezultand
din tratatul incheiat de un stat membru inainte de aderarea la Uniunea Europeand ar fi
incompatibile cu legislatia comunitard, pana la eliminarea incompatibilitatilor,
judecatorul national poate sa aplice dlsp021t111e tratatului bilateral.



Concluzii

Astfel de tratate, prin prevederile lor pot constitut un obstacol in calea liberei
circulatii a marfurilor, contravenind liberei circulatii a marfurilor asigurata

prin interzicerea restrictiilor cantitative la import si export st a masurilor cu
efect echivalent (art. 28 TCE).

Judecatorul national trebuie sd decidd dacd tratatul mai este in vigoare in
urma schimbarilor intervenite in situatia unor parti.

e ——————————————————————————"



Cauza Italia vs Comisia Europeana

In Italia, decretul legislativ nr. 285 din 30 aprilie 1992, care constituie codul
rutier italian, prevede ca numai automobilele, troleibuzele si tractoarele
automobile pot sa tracteze remorca.

In urma unei plangeri a unui particular la Comisie, aceasta in urma unei
anchete neoficiale, a adresat Italiei o scrisoare de punere in intarziere, in care
sustinea cd interdictia impusd motocicletelor de a tracta o remorca constituie
o incalcare a obligatiilor care reies din art. 28 CE.




Comisia a propus, printre altele sd se aplice cele doud categorii de dispozitii
care reglementeaza utilizarea unut produs:

- cele care subordoneaza utilizarea unui produs respectdrii anumitor conditit
propril acestuia sau care limiteaza aceastd utilizare in spatiu sau in timp;

cele care prevad interdictiile absolute sau aproape absolute de utilizare a
produsului respectiv.

in solutia pronuntatd, Curtea reaminteste cd potrivit unei jurisprudente
constante, orice reglementare comerciald a statelor membre, susceptibild sa
constituie, in mod direct sau indirect, efectiv sau potential, un obstacol in calea
comertului intracomunitar trebuie consideratd ca o madsurd cu efect echivalent
unor restrictil cantitative in sensul articolului 28 CE.




Din jurisprudenta constantd a Curtii, rezultd cd art. 28 din CE reflectd
obligatia de respectare a principiilor nediscrimindrii §i recunoasterii reciproce
a produselor fabricate si comercializate in mod legal in alte state membre,
precum si pe cea de asigurare a unui acces liber pe pietele nationale pentru
produsele comunitare .

Prin urmare, interdictia prevazutd de art. 56 din Codul rutier constituie,
potrivit Comisiei, un obstacol in sensul art. 28 TCE si nu ar putea fi
consideratd compatibild cu Tratatul CE decat daci ar fi justificatd in
conformitate cu articolul 30 TCE sau printr-un motiv imperativ de interes
general 1ar Italia nu a invocat nici o justificare, nici un motiv imperativ de
interes general in timpul procedurii precontencioase.

Dimpotriva, Italia a admis existenta interdictiei respective si a obstacolului in
calea importurilor care rezultd din aceasta si s-a angajat sa o elimine,
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Politica in domeniul cartelurilor

® Pe o piata libera, afacerile sunt un joc in care concurentii
se intrec.Firmele pot fi tentate sa evite aceasta intrecere §i
sa incerce sa-si stabileasca propriile reguli de joc.

e Un jucator de talie mare poate incerca sd-si elimine
concurentii de pe piatd.

e Comisia Europeana actioneaza ca un arbitru pentru a se
asigura ca toate firmele joaca dupa aceleasi reguli.

® Daca anumite acorduri,intelegeri intre firme pot avea
efecte benefice asupra pietei,altele poti nfluenta negativ
procesul competitional, cunoscute sub numele de
cartelurt.



/ |

Legislatia comunitara

® Articolul 101 al Tratatului CE stipuleaza ca sunt
interzise ,,toate acordurile intreprinzatorilor, deciziile
asociatiilor intreprinzatorilor sau practicile concertate
care pot sa afecteze comertul dintre statele membre ale
UE si care au ca obiectiv sau ca efect impiedicarea,
restrictionarea sau distorsionarea concurentei pe piata
comuna.



—_— /

Conceptul de cartel

e Cartelurile sunt grupuri formate din firme asemandatoare,
independente, care se unesc pentru a controla preturile,
pentru a imparti piata §i pentru a limita concurenta pe
acea piata.

® Participantii la un cartel se pot baza pe cota lor de piata
stabilita in virtutea intelegerii cu ceilalti si nu au nevoie sa
ofere produse noi sau servicii de calitate la preturi

competitive,consumatorii platind mai mult pentru o
calitate mai slaba.

® Sunt daunatoare pentru economia de ramura dar si pentru
intreaga economie europeana in ansamblul sau.



e Efectul general al cartelurilor este de a slabi economia in
ansamblul sau prin diminuarea concurentei,prin stabilirea
artificiala a preturilor §i prin influentarea directa a
comportamentului consumatorilor prin realizarea unui
transfer de bogatie de la consumatorii finali,care in
conditiile unei concurente reale ar fi platit mai putin
pentru aceleasi bunuri sau servicii catre partenerii din
cadrul cartelului.

e Politica Comisiei de a incuraja contributia firmelor la
descoperirea si investigarea acordurilor ce au ca scop
fixarea preturilor si impartirea pietei a fost pana in
prezent un instrument eficient unor astfel de incalcari
grave ale reglementarilor privind concurenta.



/
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e Comisia stimuleaza companiile implicate in carteluri sa
ofere informatii ce aduc o contributie importanta la
desfasurarea investigatiei, in schimbul unui tratament
mai indulgent in ceea ce priveste sanctiunile prevazute de
articolul 101.



/
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»=—  Politica de clemenfia

e  Politicade Clementa” a fost gdandita in asa fel incat sa
incurajeze companiile sa prezinte dovezi ale existentei §i
functionarii cartelurilor,cel mai des acest lucru intdmplandu-se
cu membrii cartelului care nu mai gasesc aceasta intelegere ca
fiind profitabila.

e Compania ce denunta si aduce dovezi poate fi scutita de
amenda in totalitate sau de un procent insemnat.

e La nivel national, Consiliul Concurentei va acorda acestuia
imunitate la amenda daca furnizeaza elementele probatorii

care:

> permit declansarea proceduriide investigatie si
efectuarea de inspectii inopinate,

> permit probarea unei incalcari a art.5 din Legea

Concurentei nr. 21/1996 sau a art.101 din Tratatul CE.



Calcularea amenzilor

® Seia in considerare gravitatea infractiunii, durata si
existenta eventualelor circumstante agravante, cota de
piata si marimea acesteia , dar nu mai mare de 10% din
cifra de afaceri anuale ale companie.



o Studiu de caz - Cartelul
cimentului

e Firmele care formeaza marile carteluri din Romdnia 1si
impart pietele, trucheaza licitatiile, fixeaza preturile sau
stabilesc cat sa producd.

e [n 2005, Consiliul Concurentei a investigat si amendat
companiile "Lafarge", "Holcim * si "Carpatcement", cu
28,5 milioane de euro, ca urmare a constituirii unui cartel
pentru stabilirea ilegala a preturilor pe piata interna.



/
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® /n Romdnia existau noua fabrici de ciment(puncte de
lucru) controlate de urmatorii agenti economici:

| LAFARGE ROMCIM S .A Bucuresti — membra a
grupului francez Lafarge, detinea fabricile: Medgidia,
Hoghiz si Tirgu Jiu. 35 %

I HOLCIM S .A Bucuresti membra a grupului elvetian
Holcim, detinea fabricile : Turda, Alesd si Campulung.
30 %

| CARPATCEMENT HOLDING S.A Bucuresti,membra
a grupului german Heildelberger cement, detinea
fabricile : Bicaz, Deva si Fien. 33 %

2% din piatd - IMPORTURI



/

/ A e
y

o (Clientii erau reprezentati de consumatorii de ciment,
agenti economici si persoaneel fizice.

® O parte din productie era destinata exportului, realizat de
catre Lafarge Romcim §i reprezenta 60% din productia
fabricii de la Medgidia si 40% din totalul productiei
obtinuta de LafargeRomcim in cele trei fabrici ale sale.

e Vanzarile de ciment se faceau pe baza de contracte,
incheiate pe perioada determinata si apoi prelungite prin
acte aditionale,dupa caz.



=" Crearea cartelului. Obiective si
principii de functionare

e [afarge,care a vandut la export sub costuri,fiind nevoita sa
recupereze diferentele de pe piata interna, a fost
initiatoarea cartelului.

® Datorita investitiilor in modernizarea fabricilor, costurile
reale de productie erau in scadere, deci, profiturile
cresteau mai repede decdt preturile, indicand
comportamentul societatilor de stabilire artificiala a

preturilor. - Socletatea Holci | Carpatce
Ani T Lafarge
~_ m ment
2003 35% 30% 33%
2004 34% 32% 31%




/

/ W aman
® Achizitionarea Tagrimpex Romcif SA Fieni de catre
Heidelberg cement AG (devenita ulterior Carpatcement).

® La inceputul anului 2001, Tagrimpex Romcif SA Fieni a
crescut preturile concomitent cu ceilalti trei competitori.
Dupa declansarea investigatiei,in martie 2001 ,incepe
scaderea preturile §i continua pana in octombrie 2001
cand se stabilizeaza pe un pref care va fi mai mic decdt al
competitorilor.

® “nealinierea ’este intrerupta la sfarsitul anului 2002 cand
fabrica de ciment Fieni este cumparata de catre
Carpatcement.



/

® La I februarie 2003, Carpatcement creste prefurile
cimentului produs la fabrica din Fieni cu 30% si il
aliniaza in marja de pref a competitorilor.

e [n acest fel a fost eliminat un competitor devenit incomod
si s-a realizat echilibrul optim intre cei trei mari
producatori.

4

Carpatcement a consolidat cartelul §ii - a
asigurat stabilitatea in timp.



/
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® existenta unei intelegeri secrete in ceea ce priveste
cresterea preturilor viitoare §i datele care vor fi operate in
viitor intre societatile Lafarge,Holcim si Carpatcement
este dezvaluita de nota lui. Kurt Habersatter, director de
tara al Holcim din perioada respectiva.

® [egislatia europeana in domeniul concurentei prevede ca
schimbul frecvent de informatii detaliate, pietele
concentrate si barierele semnificative la intrarea pe piata
reprezinta motive deosebite pentru investigarea unei
posibile incalcari a articoluluil01(1) din Tratat.



® [n perioada respectiva, cele trei societati erau membre ale
“ Asociatiei Patronale a Cimentului Cirom’.

e Cirom a publicat un buletin trimestrial ce cuprindea
informatii sensibile si detaliate,inclusiv informatii
statistice individuale cu privire la fiecare fabrica de
ciment : cifra de afaceri, capitalul social,profitul
brut,numarul mediu de angajati ,salariul mediu
brut,productivitatea muncii, investitiile realizate,
consumul de combustibil si energie pe
fabrica,dezvoltarea pietei mondiale a cimentului, pozitiile
celor trei societati la nivel international, volumele de
productie si vanzari, dezvoltarea pietei cimentului din
Romadania (export si import) etc.



/
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e Cotele de piata sensibil egale au fost obtinute si mentinute
prin practicarea unor prefuri cu discount de catre
societati.
® Preturile de lista au fost afisate la fabrici, iar clientii,
furnizorii si presa le puteau afla cu usurinta, fiind

preturi transparente.

® Preturile de lista nu reprezentau decdat preturi de referinta,
fiecare societate avea libertatea de a- si modifica
preturile cu discount pentru a obtine si mentine o
simetrie a cotei de piatda sau pentru a corecta asimetriile.



/

Sanctionarea cartelul

e Ca urmare a tuturor faptelor prezentate s-a decis ca
S.C.Lafarge S.A, S.C. Holcim S.A., si §.C. Carpatcement
Holding S.A. Au incalcat prevederile articolului 5, alin.l1, lit.a)
din Legea concurentei nr.21/1996 modificata si completata, in
perioada 2000-trim.I 2004 , prin participarea la un cartel de
fixarea preturilor pe piata cimentului din Romania.

e (Cele 3societati au fost sanctionate cu amenda astfel:

1 §.C.Lafarge Romcim S.A- 37.723.743lei adica 6,5% din cifra
sa de afaceri pe anul 2004

1 S.C.Holcim §.A.-29.004 470 lei adica 5,5% din cifrasa de
afaceri pe anul 2004

L1 S.C.Carpatcement Holding S.A - 31.321.831 lei adica 6,0%
din cifra sa de afaceri pe anul 2004.
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Notiunea de intreprindere include orice entitate care exercitd o activitate
economica, indiferent de statutul juridic al acesteia si de modul sau de

finantare. ( Cauza Hofner)

Potrivit doctrinei, notiunea include: societati comerciale, societati in
nume colectiv, asociatiile profesionale, profesiile liberale, intreprinderile

de stat s1 cooperativele.




INTERZICEREA iNTELEGERILOR

- Direct sau indirect sunt stabilite preturile de cumparare sau de vanzare, ori
alte conditii de tranzactionare;

- Se limiteaza ori controleaza productia, comercializarea, dezvoltarea tehnica
sau investitiile;

- Se impart pietele ori sursele de aprovizionare;

- Se aplica, in raport cu partenerii comeriali, conditii inegale la prestatii
echivalente, creand, astfel acestora un dezavantaj concurential si;

- Incheierea de contracte este conditionatd de acceptarea, de cétre parteneri,
a unor prestatili suplimentare, care prin natura lor sau in conformitate cu
uzantele comerciale, nu au legatura cu obiectul acestor contracte.



Fulton County Arts & Calture Southwest Arts Center Performance Theater and Gallery and
Ovations Entertainment Inc. Present

Cauza Chemiefarma
Cauza Imperial Chemical Industries Ltd



EXCEPTIILE ACCEPTATE DE LA INTERZICEREA INTELEGERILOR

(3) Cu toate acestea, prevederile alineatului (1) pot fi declarate inaplicabile in
cazul:

- oricaror acorduri sau categorii de acorduri intre intreprindert;

- oricaror decizii sau categorii de decizii ale asocierilor de intreprindert;

- oricdror practici concertate sau categorii de practici concertate

care contribuie la imbunatatirea productiei sau distributier de produse ori la
promovarea progresului tehnic sau economic, asigurand totodata consumatorilor
o parte echitabila din beneficiul obtinut si care:

(a) nu impun intreprinderilor in cauza restrictii care nu sunt indispensabile pentru
atingerea acestor obiective;

(b) nu ofera intreprinderilor posibilitatea de a elimina concurenta in ceea ce
priveste o parte semnificativa a produselor in cauza.



Potrivit Orientarilor Comisiei privind aplicarea art. 81 alin. (3) din Tratat, o exceptare
este acordata daca se face dovada indeplinirii urmatoarelor conditii:

Cresteri in eficienta

Nu trebuie eliminata concurenta




Acordurile de distributie exclusiva si acordurile de distributie selectiva

Acorduri de distributie exclusiva:

In cadrul unui acord de distributie exclusiva, furnizorul accepta si-si vanda
produsele unui singur distribuitor, in vederea revanzarii pe un teritoriu
determinat. In acelasi timp, vanzirile active ale distribuitorului in alte
teritorui (alocate exclusiv) sunt, de regula, limitate.

Atunci cand toti furnizorii sau majoritatea aplica distributia exclusiva,
acest lucru poate slabi concurenta si facilita coluziunea, atat la nivelul
furnizorilor, cat si1 la nivelul distribuitorilor. De asemenea, distributia
exclusiva poate duce la excluderea altor distribuitori, reducand astfel
concurenta la acest nivel.



Acordurile de distributie selectiva

La fel ca si acordurile de distributie exclusiva, si acordurile de
distrubitie selectiva “limiteaza”, pe de alta parte, numarul distribuitorilor
autorizati si, pe de alta parte, posibilitatile de revanzare. Diferenta fata de
distributia exclusiva consta in faptul ca:

- limitarea numarului de distribuitori autorizati nu depinde de numarul de
teritorii, ci de criterii de selectie legate, in primul rdnd, de natura produsului si
- restrictia cu privire la revdnzare nu se refera la vdanzarile active realizate intr-
un teritoriu, ci la toate vanzarile realizate catre distribuitori neautorizati, singuri
cumpadratori potentiali fiind astfel distribuitorii autorizati si consumatorii finali.



Interzicearea Abuzului De Pozitie Dominanta

Pozitia dominantd a fost definita (...) ca fiind o pozitie de putere
economica de care beneficiaza o intreprindere si care i1 permite sa impiedice
mentinerea uneil concurente efective pe o piata data, acordandu-1 posibilitatea de a
se comporta, Tn mare masurd, in mod independent fatd de consumatori. Aceasta
notiune de independenta depinde de gradul de presiune concurentialda exercitata de
intreprinderea respectiva. Pozitia dominanta implica faptul ca presiunile concurentei
nu sunt suficient de eficace si, astfel, firma respectiva beneficiaza de o putere pe o
piatd substantiald timp de o anumitd perioada. Aceasta inseamna ca deciziile
intreprinderii sunt in mare masurd insensibile la actiunile si reactiile concurentilor,
ale clientilor s1 in ultima analiza ale consumatorilor.




Formele abuzului:

- Impunerea, direct sau indirect, a preturilor de vanzare sau de cumparare ori a

altor conditii de tranzactionare inechitabile;

- Limitarea productiei, comercializarii sau dezvoltarii tehnice in dezavantajul
consumatorului;

- Aplicarea, in raporturile cu partenerii comerciali, a unor conditii inegale la prestatii
echivalente, creand astfel acestora un dezavantaj concurential si

- Conditionarea incheierii contractelor de acceptarea, de catre parteneri, a unor
prestatii suplimentare care, prin natura lor sau in conformitate cu uzantele comerciale,
nu au legatura cu obiectul acestor contracte.
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1. Importanta activitdtdtii de transport

In conditiile actuale ar fi de neconceput existenta societatii umane moderne fird existenta
unui sistem de transporturi corespunzator, Legatura dintre societate si transporturi rezult din
aprecierea ficutd de D. Broussalle, potrivit cruia “transportul cot __tuie, deopotrivd, modelul si
reflectarea unei societ#ti.”! Laturd inseparabild a activitdtii economice a societdfii umane,
transporturile reprezinta “sistemul circulator” al intregii planete si, in acelagi timp, al fiecarei tari
in parte, constituit in cadrul unui sistem national de transport, cu obiective specifice §i implicafii
profunde.

Importanta transporturilor se manifestd, in primul rdnd, prin primordialitatea acestora in
viata §i activitatea economico-sociald, constituind un atribut important al desfasurdrii in pasi
normali a deplasarii in spafiu a bunurilor si persoanelor in vederea satisfacerii nevoilor materiale
si spirituale ale societdii.

Activitatea de transport se realizeazi ca fiind o ramurd distinct3 a productiei materiale, a
activititii economice in genere, cu caracteristici care o delimiteazi de alte sisteme similare. Se
poate afirma, concluzionind, ci activitatea de transport reprezintd actiunile prin care se
organizeazd §i realizeazi deplasarca cildtorilor §i a marfurilor in timp §i spatiu. Obiectul
activitatii de transport consti deci in deplasarea in spatiu de marfuri, bunuri §i persoane, ar  sta
nefiind un scop in sine, ¢i un mijloc de realizare a multitudinii de interese practice, cu efecte
economice sociale dintre cele mai diverse.

Din punct de vedere economic, transportul reprezint# elemental de infrastructurd fir3 de
care atdt productia, cat si comerful ar deveni lipsite de sens®. Avaind in vedere r _esitatea
realizarii legiturii dintre productie §i consum, transporturile sunt acelea care deplaseaza
produsele obtinute in celelalte ramuri ale productiei materiale, din locul in care au fost obtinute
in cel In care urmeaza a fi consumate, in cadrul pietei interne si a celei internationale. Datoritd
accesului posibil al tuturor statelor lumii la acest mijloc de transport ca §i datoritd vitezei
potentiale mai mari de deplasare, transportul feroviar are o utilizare din ce in ce mai largd in
comertul internationale.

fn domeniul transporturilor, Consiliul este responsabil cu adoptarea, impreund cu
Parlamentul European, a legislatiei in cadrul unei politici comune a transporturilor, cum ar fi
norme comune pentru transportul international, conditii pentru >seratorii de transport, precum si

masuri pentru imbundtitirea drepturilor caldtorilor si a sigurantei transporturilor. Unul dintre

'A se vedea D.Broussalle, Le transport des personnes. Ponce, 1995, p. 5.
2 A se vedea Piperea, Gheorghe, Dreptul Transporturilor, Editia 3, Editura C.H, Beck, Bucuresti, 2013, p. 1.




obiectivele principale este de a implementa sisteme de transport durabile, in care consumul de
energie este redus, dar in care mobilitatea utilizatorilor este imbun#titi'~ prin orare i rute mai
bune de transport.

Transporturile sunt indispensabile dezvoltarii relagiilor economice dintre irile membre

UE, constituind scheletul fizic al Pietei Interne.

2. Politica europeand a transporturilor

Politica europeand a transporturilor este una dintre primele politici comunitare comune,
baza sa legald fiind stabilitd incd din 1957, prin Tratatul de la Roma. Scopul principal al acestei
politici a fost liberalizarea serviciilor si deschiderea pietelor de transport pentru a facilita
realizarea Pietei Interne.

Transporturile contribuie la realizarea a doud libertafi fundamentale pe Piata Interna,
respectiv circulatia liberd a persoanelor si a bunurilor. O a treia libertate, cea a “rculatiei libere a
serviciilor, este la réndul siu indispensabild pentru realizarea unei politici de transport pan-
european, in conditii de acces concurential Ia piatd pentru tofi operatorii de transport care
activeaza in UE.

in ciuda obligatiilor ce decurgeau din Tratat, progresele integrative in domeniul
transporturilor au fost lente pand la finalul perioadei anilor 80, din cauza unei disponibilitati
scizute a statelor membre * cedare a prerogativelor nationale specifice. O dati cu includerea sa
in Actul Unic Europez - (1986), politica in domeniul transporturilor a luat avéant si a ajuns una
dintre cele mai proeminente politici UE.

Politica a cunoscut evolutii multiple in timp. in anii 90, operatorii strdini gi-au putut
extinde operatiunile cu mai multd usurintd in alte state membre. UE a inceput s& introduca
standarde comune de poluare, sigurantd, protectia mediului, calitatea retelelor de transport. fn
1995 a fost lansat conceptul retelelor Trans-Europene pentru transportul feroviar, rutier $i pe apa.

Dupi extinderea UE (in 2004 si 2007), conectarea cu statele membre noi a devenit un
obiectiv.TEN-T presupune o retea de transport europeand unicd, multimodald, care cuprinde
toate modurile de transport: terestru, maritim §i aerian, asigurd conexiuni internationale si
permite circulatia rapida a bunurilor §i persoanelor in Piata Internd si cu {drile vecine. Pana in
prezent au fost investiti 400 de miliarde de euro, bani nationali (preponderent) si europeni. Cele
27 de state membre au 5 milioane de kilometri de drumuri asfaltate, dintre care 61.600 kilometri
sunt autostriizi, precum si 215.000 kilometri de cale feratd si 41.000 de kilometri de cii
navigabile.

Din anul 2008 a inceput un proces de revizuire a TEN-T, concretizat prin publicarea, de

Comisia Europeand, a propunerii de Regulament privind noile orientiri ale refelelor trans-



europene de transport si a propunerii de Regulament de infiintare a instrumentului financiar
Connecting Europe Facility (ambele la 19 octombrie 2011). Revizuirea era necesard fiindca
sistemul actual de transport al UE este format din ,,petice”, cu multe intreruperi la frontierele
dintre statele membre. Conceptul cheie al noii abordiri este concentri 1 resurselor UE asupra
conexiunilor lipsa (transfrontaliere si alte tipuri), care aduc maximum de valoare adaugati
europeand si care nu s-ar realiza de la sine. Se preconizeaza agrearea noilor Regulamente péni la
sfargitul anului 2013, incét noul concept sa fie functional din 2014, o dati cu intrarea in vigoare a
noului cadru financiar 2014-2020.

in prezent, politica in domeniul transporturilor a ajuns si cuprindi toate modurile de
transport $i si reglementeze aspecte foarte punctuale, cum ar fi folosirea tahografelor sau a
sloturilor orare pe = -oporturi. in 2011, Comisia European a lansat un nou exerciiu vizionar —
Carte Albd - privind viitorul politicii de transport la orizontul 2050, care pune accent pe
sustenabilitate (reducerea impactului asupra mediului —~ transportul consumi circa 30% din

energia generatd Tn UE) si continuarea liberalizarii.

3. Transporturile in Romdnia

Pentru Roménia rdméne prioritar obiectivul de reducere a decalajelor i deficitelor de
infrastructurd fatd de restul {  Cuplarea la politica in domeniul transporturilor prezinti
insemnatate aparte ca urmare a distanfei mai mari fafd de centrul geografic al UE, unde se
situeaz3 state membre cu care Romaénia deruleazi relatii economice $i comerciale intense. Ca
tard aflatd la frontiera Uniunii, pentru Roménia este relevantd si dezvoltarea legéturilor de
transport cu tarile vecine non-UE, la standarde europene.

Transporturile reprezinta una dintre politicile ce au fost considerate de interes comunitar
i ade la infiinatarea Comunitatilor Europene. De la semnarea Tratatului de la Roma, politica in
acest domeniu sa axat pe desfiintarea frontierelor intre tarile membre, contribuind astfel la
atingerea obiectivului de libera circulatie a bunurilor si personalelor.

Scopul politicii in domeniul transporturilc _ zste de a contribui la crearea pietei interne, de
a asigura dezvoltarea durabila a sectorului, de a extinde retelele de transport in toata Uniunea
Europeana, de a maximiza folosirea retelelor de transport si de a promova cooperarea

internationala.

4. Mdsuri pentru liberalizarea pietelor nationale de transport




Realizarea pietei unice europene a insemnat un punct de turnura pentru politica in
domeniul transporturilor. Astfel, inlaturarea granitelor interne ale Uniunii Europene a dus la o
crestere semnificativa a transportului de bunuri si persoane pe distante lungi. Pentru ca cetatenii
europeni si companiile din UE sa se bucure pe deplin de beneficiile pietei interne, in ultimul
deceniu Uniunea Europeana a luat masuri pentru liberalizarea pietelor nationale de transport, in
special cele privind transportul rutier si aerian si intr-o mai mica masura transportul pe caile
ferate,

In urma deschiderii pietelor transportufui rutier, camioanele pot actiona si in alte tari
decat cea de origine, astfel ca nu mai sunt nevoite sa parcurga distante foarte lungi fara
incarcatura. In 2003 a intrat in vigoare un prim pachet de masuri vizand liberalizarea
transportului pe caile ferate, deschizand liberei concurente aproximativ 70-80% din totalul
traficului pe cai ferate.

Ca efect al liberalizarii transportului aerian, calatorii beneficiaza de tarife mai mic si de
conexiuni mai bune intre statele membre. Mai mult, in 2007, UE a semnat un acord de ,,cer
deschis™ cu SUA conform caruia orice [inie aeriana europeana poate zbura din orice oras al
Uniuni catre orice oras din SUA.

De asemenea, Uniunea Europeana promoveaza proiecte majore de infrastructura de
transport, asa numitele Retele Trans-Europene ale caror obiective sunt de a elimina blocajele pe
principalele cai navigabile est-vest ce fac legatura intre Rin, Main si Dunare; de a pune in
aplicare un program menit sa reglementeze traficul pe rutele maritime congestionate aflate de-a
lungul coastelor tarilor UE si de moderniza mai multe cai ferate ce leaga nordul de sudul
Europei, respectiv estul de vest.

In 2001, prin Cartea Alba a Transporturilor, revizuita in 2006, Comisia a stabilit o serie
de masuri pentru fiecare se~~ment de transport in parte, din care unele sunt deja puse in aplicare
(spre exemplu perioada obligatorie de odihna pentru soferii de camioane a crescut de la 8 la 9
ore). Alte obiective vizate de Cartea Alba sunt: stoparea declinului transportului de calatori si
marfa pe caile ferate; reducerea intarzierilor avioanelor prin crearea unei structuri integrate la
nivel european petru controlul traficului aerian; investitii mai mari in modernizarea rutelor
navigabile interne si maritime; combinarea modalitatilor de transport pentru diminuarea

blocajelor, reducerea preturilor si ameliorarea calitatii aerului.

5. Parlamentul European

Actori institutionali ai politicii de transport Parlamentul European — Comitetul de
Transport ¢i Turism Ca si in cazul parlamentelor nationale, Parlamentul European are comitete

ce se ocupd de anumite probleme (afaceri externe, mediu, transport etc.). Comitetul de Transport




si Turism este responsabil de probleme legate de dezvoltarea unei politici comune pentru
transportul feroviar, rutier, fl uvial, maritim si aerian, in particular de: 1. elaborarea unor reguli
comune aplicabile transporturilor din cadrul Uniunii Europene; 2. stabilirea si dezvoltarea
retelelor trans-europene din domeniul infrastructurii de transport; 3. asigurarea serviciilor si
relatiilor de transport cu state din afara Uniunii Europene; 4. siguranta transporturilor; 5. relatiile
cu organismele si organizatiile internationale din domeniul transporturilor. Consiliul European
Consiliul European intruneste sefi de state sau guverne din cadrul Uniunii Europene si
presedintele Comisiei Europene. Consiliul defi neste directiile politice generale ale Uniunii
Europene. 2 La data de 29 octombrie 2004, sefi i de stat sau de guvern ai celor 25 de State
Membre si ai celor 3 state in curs de aderare au semnat Tratatul ce stabileste o Noud Constitugie
pentru Europa, adoptat in unanimitate la data de 18 iunie 2004, Acest tratat poate intra in vigoare
dupi ce este ratifi cat de fi ecare stat semnatar in conformitate cu procedurile constitutionale
nationale. Ratifi carea poate avea loc prin vot in parlamentele nationale sau prin votul cetitenilor
in cadrul unui referendum. Dupé ratificare in toate Statele Membre, Tratatul poate intra in
vigoare la 1 noiembrie 2006. 3 Comisia Europeand Comisia Europeand desfagoard multe din
activitatile de zi cu zi ale Uniunii Europene. Elaboreazd propuneri de noi legi europene, | _ care
le prezintd Parlamentului i Consifiului European. Comisia se asigurd cd deciziile UE sunt
implementate corect §i supravegheaza modul in care sunt cheltuite fondurile UE. Monitorizeaza,
de asemenea, respectarea tratatelor si legislatiei europene. Directc  tul General pentru I rgie si
Transport este responsabil de dezvoltarea §i implementarea politicilor europene din sectorul
energie si din cel de transport. Misiunea sa este s se asigure cd politicile energetice si de
transport sunt proiectate in benefi ciul tuturor sectoarelor societtii, companii, municipalitai,

zone rurale, si mai presus de toate, cetiteni.

Banca Europeana de Investitii Banca Europeand de Investitii (BEI) a fost infiintat’ in
1958 in urma prevederilor Tratatului de la Roma. Banca sprijind indeplinirea obiectivelor UE

prin fi nantarea anumitor tipuri de proiecte de investitii.

Banca imprumutd bani pentru proiecte ° investitii de interes european, in special
proiecte ce aduc benefi cii regiunilor mai putin dezvoltate. Finanteazd, de exemplu, legaturi
feroviare, autostrdzi, -oporturi, planuri de mediu, iar prin intermediul unor banci partenere
intreprinderile mici si mijlocii, fapt ce ajuta la crearea de locuri de munca si crest :a economici.
{mprumuturile bancii sprijina, de asemenea, procesul de extindere a Uniunii Europene si politica
sa de dezvoltare. Banca are sediul in Luxemburg si foloseste fonduri de pe pietele de capital.
Fiind o organizatie non-profi t, ofers imprumuturi cu termeni si conditii avantajoase. Comitetul
Economic i S ial Fondat in 1957 prin Tratatul de la Roma, Co tetul Economic si Social este

un organism consultativ ce reprezintd angajatori, sindicate, fermieri, consumatori, ecologisti i



alte grupuri de interese, ce alcituiesc impreund ,,societatea civild organizata”, Comitetul prezinti
punctele de vedere ale membrilor si le apard interesele in discutiile asupra politicilor cu Comisia
caropeand, Consiliul i Parlamentul European. Comitetul Regiunilor Infi intat in 1994 prin
Tratatul Uniunii Europene (Maastricht), Comitetul Regiunilor este un organism consultativ
alcdtuit din reprezentanti ai autoritatilor locale §i regionale din Europa. Comitetul se asigura ci
aceste autoritdti au un cuvant ¢ spus in elaborarea politicilor Uniunii Europene si ci sunt
respectate identitatea si prerogativele locale si regionale. Comitetul trebuie si fi e consultat
asupra problemelor ce privesc administratiile locale si regionale, precum politica regionala,

mediul, educatia si transporturile.

6. " Hiectivul general al politicii europene de transport

Obiectivul g__eral al politicii europene de transport este stabilirea unui echilibru intre
dezvoltarea economicd pe de o parte si cerin e de calitate §i siguranti ale societdtii pe de
cealaltid parte, pentru a dezvolta un sistem de transport modern, durabil pentru 2010. Comisia
Europeand a propus circa 60 de masuri pentru dezvoltarea unui sistem *: transport ca»abil sa
modifi ce ponderea modurilor de transport, si revitalizeze transportul feroviar, sd promoveze

transportul maritim si fl uv " | si sd controleze cresterea transportutui aerian.

Transport rutier. unbunitatirea calitatii, aplicarea Tn mod mai efi cient a reglementarilor

existente printr-un control si sanctiuni mai aspre.

Transport feroviar. Revitalizarea ciilor ferate prin crearea unei zone feroviare integrate,

efi ciente, competitive §i sigure si infi intarea unei retele destinate serviciilor de transport de

bunuri.

Transport aerian. Controlul cresterii transportului aerian, mentinerea standardelor de

sigurantd si protectia mediului.

Transport maritim si fluvial. Dezvoltarea infrastructurii, simplifi carea cadrului de

reglementare si integrarea legislatiei sociale pentru a putea crea veritabile ,,autostrdzi maritime”.

Transport inter-modal. Modificarea por ' :rii modurilor de transport prin int. nediul unei
politici pro-active de promovare a transportului inter-modal si a tran<~ortului feroviar, maritim si
fl uvial. In acest sens, una din initiativele majore este programul ,,Marco Polo”, ce inlocuieste
programul Actiuni Pilot pentru Transport Combinat. Retelele trans-europene si eliminarea
blocajelor: Construirea obiectivelor de infrastructurd propuse in programul de refele trans-
europene identifi cate in 1996 intr-un set de linii directoare, precum si a proiectelor prioritare

selectate in 1994 de catre Consiliul European.



Utilizatorii. Pozitionarea utilizatorilor in centrul politicii de transport, respectiv reducerea
numdrului de accidente, armonizarea  ictiuntlor si dezvoltarea unor tehnologii mai sigure si

mai curate.
7. Politici Sectoriale de transport. Transportul rutier.

Obiectivul politicii comunitare privind transportul rutier de bunuri si de pasag  este
crearea conditiilor optime pentru furnizarea efi cientd a serviciilor de transport; promovarea unui
sistem comun efi cient de transport rutier; contribuirea la armonizarea conditiilor de concurent
dintre operatorii de transport; incurajarea respectdrii regulilor privind conditiile de munci in
acest sector. [n acest sens, ite important faptul c anumite aspecte din politica de transport rutier
trebuie dezvoltate in continuare, precum: reguli comune pentru accesul pe piatd si la profesie;
conditii echitabile de concurentd; aspecte sociale (orar de lucru, perioade de lucru si odihna,
tahograf); taxarea transportului rutier (taxe si tarife); constrangeri §i sanctiuni; promovarea
acordurilor internationale (Interbus, acorduri de tranzit); restrictii de circulatie. . ransportul rutier
de bunuri incepand de 1a data de 1 ianuarie 1993, orice transportator dintr-un Stat Membru poate
transporta fard restrictii bunuri citre un alt Stat Membru. Pani la acea dati, astfel de operatiuni
necesitau autorizatii speciale in aplicarea acordurilor bilaterale, sau cote comunitare; in prezent,
dreptul de a desfisura aceste activitdti se bazeazd pe conditii de calitate pe care operatorii de
transport trebuie si le respecte si care le conferd dreptul de a primi o licentd de transport in
cadrul Comunitatii. Astfel de activititi transnationale nu trebuie insd s3 ducd la perturbari grave
ale pietei de transport, si, din acest motiv, Consiliul a stabilit un sistem de monitorizare, ce ofera
un mecanism de protectie a piefei. Pe o piatd unicd insd, un operator de transport trebuie si isi
poatd desfasura activitatile de transport si in alt Stat Membru (cabotaj). :eastd evolufie naturala
a dat nagtere unor ingrijordri in privinta distorsiunilor pietei, si din acest motiv, sistemul de
cabotaj a fost introdus treptat incepand cu 1 iulie 1990, sub forma unor cote comunitare
progresive. Liberalizarea sistemului de cabotaj a fost insotitd de adop” =za unor aranjamente
privind taxele pentru autostrizi, permitdnd astfel supunerea utilizirii infrastructurii unor taxe, pe
o bazi non-discriminatori Transportul rutier de pasageri Desi serviciile pentru pasageri dintr-un
Stat Membru in altul erau relativ nerestrictionate, legislatia comunitard nu continea prevederi
referitoare la furnizarea de cétre un operator dintr-un Stat Membru a serviciilor de transport in alt
Stat Membru. Pentru a aplica principiul libertatii de a oferi servicii de transport si in urma
anularii de citre Curtea de Justitie a Reglementarii (EEC) I 74/92, Consiliul a adoptat o noud
Reglementare privind cabotajul. Aceastd Reglementare defi neste diversele tipuri de transport de
pasageri pentru care este posibil cabotajul. Pentru a armoniza conditiile de concuren{d pentru
transportul rutier de bunuri si de pasageri, incepand cu anii *70 Comunitatea ™ uropean3 a luat o

serie de masuri pentru armonizarea conditiilor de acces la ocupatia de operator national si



internaftonal de transport rutier §i pentru a permite libertatea efectiva a infi intarii unor astfel de
operatori. Intr-un efort de simplifi care a legislatiei comunitaré si de a o face mai transparentd,
Comisia a adoptat o Directiva consolidand aceste masuri. Pentru a imbunititi siguranta ruti 1,
Comunitatea Europeani a adoptat un program de actiune pentru perioada 2003-2010. in acelasi
timp, Carta Europeand privind Siguranta Rutierd are ca scop promovarea misurilor efective
pentru reducerea numdrului de accidente rutier in Europa. Obiectivul este reducerea numirul de

victime cu 50% pana in anul 2010.

8. Transportul feroviar

Comunitatea Europeand incearcd si creeze conditiile pentru efi cientizarea sectorului
feroviar si adaptarea sa la cerintele piefei unice. in acest sens, a propus introducerea unei licente
de operare care sd ofere accesul uniform la infrastructura si a stabilit un sistem care si asigure
alocarea capacitatii de infrastructurd pe o bazi non-discriminatorie gi ¢ utilizatorii plitesc costul
real al facilitatilor pe ca le folosesc. In Carta Albi din iulie 1996, Comisia ..aropeani a stabilit
o strategie de revitalizare a clilor ferate comunitare, in special prin rationalizarea situatiei lor fi
nanciare, asigurarea  :esului liber la toate serviciile publice si *  tra.. ¢, si promovarea
integrarii sistemelor nationale si a aspectelor sociale. in 2001 a fost prezentat ,pachetul de
infrastructurd”, cu scopul de a deschide pietele de transport feroviar de bunuri, prin crearea unui
cadru pentru conditiile de acces al companiilor feroviare la reelele nagionale. in 2002, Comisia a
propus un nou pachet de misuri proiectat si revitalizeze cdile ferate prin constructia rapida a
unei zone feroviare integrate in Europa. in final, in 2004 Comisia a adoptat un al treilea pachet 5
de misuri destinat sd continue reforma sectorului feroviar prin deschiderea spre concurenti a
serviciilor de transport international de pasageri in UE, intdrind drepturile pasagerilor, stabilind
un sistem de certifi care pentru mecanicii de locomotiva si imbunititind calitatea serviciilor de
transport feroviar de bunuri. Transportul feroviar a tnregistrat un declin ingrijordtor in Europa in
ultimii treizeci de ani, in special transportul de bunuri. In 1970, cota cilor ferate a fost de 21%
din totalul bunurilor transportate in cele 15 s “: ale Uniunii Europene (dinainte de extinderea
UE). in 2000, aceasta valoare scazuse la 8,1%. fn aceeasi perioada, cota transportului rutier de
bunuri a crescut de la 30,8% la 43,8%. Sectorul feroviar este singurul care a inregistrat o scidere,
toate celelalte gi-au imbunatitit performantele. Traficul feroviar de pasageri a scizut de
asemenea, insd nu la fel de dramatic. Principala cauzi a acestei stiri de fapt este ci sectorul
feroviar nu este la fel de competitiv ca transportul rutier. Transportul feroviar este mai putin
sigur decét cel rutier in ceea ce priveste termenii de livrare, ce sunt mai putin predictibili in cazul

céiilor ferate. Pe unele rute internagionale, termenii de livrare s-au dublat sau triplat chiar in



ultimii ani. Aceasta se datoreaza in principal opririlor foarte lungi pe traseu, deoarece alte trenuri
(in special serviciile pentru pasageri) au prioritate, iar procedurile de la frontiere sunt complicate
(echipajele si locomotivele trenurilor trebuie schimbate din cauza diferentelor dintre sistemele de
semnalizare de la o {ard la alta, etc.). Termenii de livrare sunt foarte importanti pentru muite
sectoare de activitate. Ciile ferate au, totusi, avantaje unice: reprezinti un mod de transport sigur
§i curat, iar un tren poate transporta incircitura a 50- 60 de camioane. Infrastructura feroviard
acoperd mult teritoriu si este in general intr-o stare bund, insd nu se mai potriveste cu cerintele
clientilor. 1.4.3 Transportul fl uvial incepand cu 1 ianuarie 1993, transportul fl uvial a benefi ciat
de liberalizarea cabotajului, a cirui efect principal a fost sfarsitul sistemului de cote ce
impiedicau fi rmele ce foloseau aceste servicii in i alege liber transportatorul. impreuns cu
transportul feroviar si cel maritim pe distante scurte, transportul fl uvial poate contribui mai mult
la re-echilibrarea ponderii diferitelor moduri de transport, dupi cum este recomandat in Carta
Alba privind Politica Europeand ' - Transport pentru 2010, in comparatie cu alte oduri, ce se
confruntd adesea cu probleme de ambuteiaje §i capacitate, transportul f1 uvial este caracterizat de
siguranta i are o considerabili capacitate neexp. - at3. in ultimii 15 ani, fl ota a fost modernizata
in continuu. in special in lungul regelei fl uviale europene, transportul fl uvial este o alternativa
competitivi la transportul rutier si cel feroviar. Transportul fl uvial este efi cient, emisiile sunt

luse, §i are un consum de energie pe tond-kilometru pentru bunurile transportate ce corespunde
unei a sasea part{i din consumul in transportul rutier §i unei jumatati din cel pentru transportul
feroviar. Potrivit unor studii recente, costurile externe totale ale navigatiei fl uviale (in termeni
de accidente, ambuteiaje, zgomot, poluarea aerului §i alte categorii de impact asupra mediului)
sunt de 7 ori mai mici decét pentru transportul rutier. Transportul < uvial asigura un nivel ridicat
de siguranta, in special cdnd este vorba de transportul materialelor periculoase. Contribuie la de-
congestionarea retelei supra-incarcate de transport rutier in regiuni cu populatie densi. in
contextul unui sistem de navigatie complet liberalizat incepdnd cu 1 ianuarie 2000 (Directiva
96/75/EC), Comisia  iropeand are drept obiectiv promovarea si fintdrirca unei pozitii
competitive a transportului fl uvial in cadrul sistemului de transport, i { ilitarea integrarii « *:
in lantul logistic inter-modal. Prin crearea conditiilor favorabile pentru dezvoitarea viitoare a
sectorului, Comisia doreste sa incurajeze companiile s3 utilizeze acest mod de transport. in acest
scop, navigatia fl uviala necesita si o infrastructurd corespunzitoare. indepirtarea obstacolelor i
blocajelor din reteaua de transport fI uvial trebuie sd constituie o componenta a politicii privind
retelele trans-europene de transport. in plus, Comisia are ca obiectiv dezvoltarea p« Jectivelor
pentru un cadru legal armonizat pentru navigatia fl uvialad in Europa. 1.4.4 Transportul maritim
Transportul maritim international este prin defi nitie o activitate liberalizatd, Daci nu ar fi fost

astt , nimeni nu ar benefi cia de pe urma rolului pe care il joacd acest mod de transport in



comerful international. Introducerea cabotajului in anul 1993 si necesitatea interventiei
Comunitatii Europene in imbunétatirea conditiilor din transportul maritim au dus la adoptarea 6
masurilor legate de politica privind concurenfa, de prevenire a unor practici inechitabile de
taxare, a standardelor pentru vasele utilizate pentru transportul materialelor periculoase si privind
conditiile de lucru. Au fost defi nite si conditiile pentru admiterea in profesiile din sector. in
Comunicarea din 13 martie 1996, aprobati de citre Consiliu in acelasi an, Comisia European3 a
reiterat cele trei prioritati in dezvoltarea politicilor maritime: sigurantd, intrefinerea unor piefe
deschise si competitivitate crescuta. in privinta siguranfei maritime, scufundarea vasului Erika in
decembrie 1999, urmati de cea a vasului Prestige in noiembrie 2002, au determinat noi masuri in
procesul de stabilire a politicii europene privind siguranfa maritimé, indreptate in particular
asupra riscurilor de mediu cauzate de tancurile petroliere. Masurile propuse se referd la
urmitoarele aspecte: inspectii mai riguroase in porturi, interzicerea tancurilor petroliere cu o
singur3 carend, stabilirea unui sistem comunitar de monitorizare, inspectie si informatii pentru
trafi cul maritim, infi intarea unei fond de compensare pentru daunele provocate de poluarea cu
petrol, si infi intarea unei Agentii Europene pentru Siguranta Maritima. 1.4.5 Transportul aerian
Politica comunitara privind liberalizarea transportului aerian cuprinde patru domenii principale:
accesul pe piagd, controlul capacititii, costul biletelor de calitorie si emiterea licen >r de
operare pentru companii. Politica a fost lansati in 1980 si implementatd in trei etape. Punctele
cheie in cadrul acestui proces au fost urmdtoarele: - introducerea unei licente unice de transport
aerian emisd pentru operatorii din cadrul Comunitafii; - conditiile de acces al transportatorilor
aviatici la rute din cadrul Comunititii; - biletele de céldtorie, inclusiv in privin{a interventiei
directe a Comisiei Europene in cazul taxdrii inechitabile; - serviciile de transport de bunuri.
Avand in vedere ci liberalizarea duce la crearea unei piefe unice reale pentru transportul aerian,
Comunitatea a armonizat multe reguli si reglementéri pentru a crea un cadru echitabil pentru
toate liniile aeriene. in acest sens, au fost stabilite, de exemplu, standardele tehnice si procedurile
administrative comune pentru conformarea aeronavelor, si a fost legiferatd recunoasterea
reciproca a licenfelor | 1tru persoanele ce lucreazd in industria aeronautica civild, permitand
recrutarea directd a pilogilor din orice Stat Membru. Comunitatea a stabilit, de aseme a,
procedurile pentru ap™ area regulilor privind concurenta pentru transportatorii aviatici $i pentru
diverse tipuri de acorduri si practici concertate. A fost adoptati si o Directivd privind accesul la
piata serviciile aeroportuare la sol. Comisia Europeand a adoptat un set de propuneri pentru
ma iementul trafi cului aerian menite sd creeze un ,,Cer European Unic” pand la 31 decembr

2004. Acest pachet stabileste obiectivele si principiile de operare pe baza a sase directii de
aciune: managementul in comun al spatiului aerian, stabilirea unui organism comunitar puternic

de reglementare, integrarea treptatd a managementului civil si militar, sinergia institutionald



dintre Uniunea Europeand si Eurocontrol, introducerea unei tehnologii moderne adecvate si mai
buna coordonare a politicii de resurse umane in sectorul de control al trafi cului aerian. Dintre
toate modurile de transport, cel aeriana inregistrat de departe cea mai impresionanti crestere in
Uniunea Europeana in ultimii doudzeci de ani. In termeni de pasageri-kilometri, trafi cul a
crescut cu o medie de 7,4% pe an intre 1980 si 2001, pe cand trafi cul in cadrul aeroporturilor din
cele 15 State Membre (de dinainte de :tinderea UE) a crescut de cinci ori din 1970. Dupa criza
ce a afectat aceastd industrie la inceputul anilor *90, eforturile de restructurare si liberalizare a
pietet europene au permis liniilor aeriene sa revind la performante inalte. Existd insa si un revers
al monedei: inflorirea transportului aerian exacerbeaza prob'-~1e legate de nivelurile de saturatie
ale aeroporturilor §i sistemul supra-incrcat de control al traficului aerian. Liniile aeriene au
probleme cu fragmentarea spatiului aerian european, care, dupi piirerca lor, duce la inefi cienta si
intarzieri majore. in fi ecare an, aeroporturile europene se ¢ opie tot mai mult de limita de
capacitate. Unele dintre acroporturile majore au atins deja punctul de saturatie, limitdnd astfel
accesul unor noi companii ce doresc sd intre in competitie cu transportatorii cu traditie.
Programul de Lucru al Comisiei Europe: in domeniul transportului aerian planifi cd abordarea

acestor probleme.

9. Transportul inter-modal

Obiectivul politicii privind transportul inter-modal de bunuri este de a sprijini miscarea
efi cientd a bunurilor ,,door to door” utilizdnd doua ¢ _ mai multe moduri de transport, intr-un
lant integrat de transport. Fiecare mod de transport are avantajele sale, referitor la capacitate
potentiald, nivelurile de 7 sigurantd, flexibilitate, consum de energie, impact asupra mediului;
transportul inter-modal permite fi ecirui mod si isi joace rolul in crearea lanturilor de transport,
ce sunt per ansamblu mai efi ciente, mai ieftine i durabile. Se estimeaza cé transportul rutier va
cregte cu 50% in perioada 1998-2010. in acord cu Concluziile Consiliului de la Gothenburg din
iunie 2001, unul din obiectivele Cartei Albe este atingerea unui echilibru intre modurile de
transport. in acest sens, politica europeana are drept obiectiv limitarea cresterii transportului
rutier la 38%, printr-un pachet integrat de méasuri. Carta Aiba propune atingerea acestui obiectiv
in primul rdnd prin imbunitatirea performantei alternativelor la transportul rutier — transportul
maritim pe distante scurte, transportul § yviar si cel fl uvial. Actiunile se vor concentra, astfel,
asupra sprijinirii alternativelor la transportul rutier in special pentru distantele mari. Acest fapt
nu numai ¢d reduce numirul de ambuteiaje, dar si imbunititeste siguranta rutierd §i reduc
impactul asupra mediului. in iulie 2003, Consiliul si Parlamentul au adoptat programul Marco

Polo. Acest program se deruleazd in perioada 2003-2006 si are drept scop sprijinirea re-




directiondrii cregterii preconizate a transportului international de bunuri c&t  transportul maritim
pe distante scurte, transportul ferov’ si cel fl uvial. Predecesorul siu a fost programul Pact
(Actiuni Pilot pentru Transport Combinat), desfisurat intre 1997 si 2001. in iulie 2004, Comisia
a propus continuarea programului Marco Polo — Marco Polo II. Propunerea Comisiei se bazeazi
pe experienfa acumulati in programele Pact si Marco Polo si ar reprezenta o extindere semnifi
cativd a dimensiunilor si ariei de actiune a programului. Carta Alba a prof si dezvoltarea
Autostrizilor Maritime, ca ,alternative 1 | competitive pentru transportul terestru™. In aprilie
2004 au fost adoptate noile Linii Directoare pentru TEN-Transport, oferind cadrul legal i pentru
fi nantarea autostrizilor maritime. Implementarea proiectelor va inc ,e in 2005. Au fost
desemnate patru coridoare pentru implementarea proiectelor de interes european: - Autostrada
Mirii Baltice (ce leagd Statt ' Membre de la Marea Balticd cu Statele Membre din Europa
Centrald si de Vest, pand in anul 2010); - Autostrada Maritimd a Europei de Vest (din Portugalia
si Spania citre Marea Nordului gi Marea Irlandei, pdna in anul 2010); - Autostrada Maritim3 a
Europei de Sud-Est (ce leagd Marea Adriaticd de Marea loniand si estul Mediteranei, inclusiv
Cipru, pana in anul 2010); - Autostri 't Maritima a Europei de Sud-Vest (vestul Mediteranei,
leg d Spania, Franta, Italia, Malta; face legdtura cu Autostrada Maritim#& a Europei de Sud-Est
si Marea Neagrd; pdnd in anul 2010). Pentru a sprijini dezvoltarea transportului intermc * 1,
Comisia fi nanteaza si o serie " activitiiti de cercetare, demonstrative si de lucru in retea pe teme
prioritare. Acesle activitdi sunt propuse §i gestionate de consoriii independente de organizatii
europene. In aprilie 2003, Comisia a propus o Directivi Cadru a Parlamentului si Consiliului
European privind standardizarea si armonizarea unitéfilor inter-modale. Obiectivul acestei
masuri este cresterea efi cientei transportului inter-modal prin standardizarea dimensiunilor
containerelor ce circuldi in Europa. In plus, misura va ajuta la integrarea efectiv a transportului

maritim pe distante scurte in lantul de transport inter-modal.

10. Rolul tromsporturilor feroviare internationale

Transporturile feroviare internationale prezintd triséturi specifice datoritd opozitiei care
se constatd intre suveranitatea teritoriald a fiecirui stat si necesitifile comertului international.
Suveranitatea fiecirui stat impune anumite norme obligatorii cu caracter de localizare intre
granitele respective, materializatd in principal prin legislatia national3.

Privitd din alt punct de vedere, suveranitatea statald consacr tarife §i costuri proprii pe
teritoriul national, prezentdnd o importantd di ebitd pentru ci acestea contribuie prin taxe si
incasdri la venituri economice nationale. De asemenea, suveranitatea implicd aderenta

infrastructurii la rolul statului (linii ferate, poduri, tuneluri, viaducte). Toate aceste elemente




prezentate vin intr-o oarecare masurd in contradictie cu exigentele comertului international care
promoveazd ideea liberei circulatii a marfurilor dincolo de hotarele statului suveran.

Sub presiunea acestor exigente, suveranitatea statelor in cauzd a acceptat o serie de
compromisuri sub forma de derogéri. Aproape toate statele lumii au fost de acord sa coordoneze
infrastructurile, si indeosebi ecartamentul liniilor ferate (exceptie fac si astizi statele care au
apartinut fostei URSS, avind in continuare distanta mai mare intre sinele de cale feratd).

O altd propunere aproape unanim acceptatd constd in limitarea §i rafionalizarea
formalitatilor prevazute in traficul feroviar. Prin aceasta se asigurd rapiditatea, calitatea si o mai
buni desfisurare a controlului®. O solutie ar consta in adoptarea unui document de transport
unic, care si fie valabil pe intreg parcursul feroviar, indiferent de numarul de teritorii de state
care sunt stribdtute. Acest document de transport poartd denumirea de “Scrisoare ¢ trisurd
internagionald”,* De asemenea, se procedeazi prin intelegeri intre statele limitrofe la
simplificarea formalitégilor vamale. fn acest scop, se constituie echipe mixte cu griniceri si
vamesi ai celor doua tari vecine astfel incét sd se efectueze controlul o singura data si nu de dou
ori, la fiecare granita de iegire si respectiv de intrare din i in {ara respectiva.

Pentru a se asigura un re~m uniform pe cit posibil, statele au acceptat ca la nivel
international si se creeze o institutie de resort care isi are sediul © Europa, la Berna. O alti
derogare constd in colaborarea tarifard dintre tiri in vederea ajungerii la tarife convenabile in

cadrul transportului international de marfuri si de persoane.

11. Reglementarea legald a transporturilor feroviare internationale de mdrfuri

in statele cu o legislatie perfeciionats, cadrul legal a fost consacrat prin Pactul societitii
natiunilor unite, care a intrat in vigoare in 1920 si a fost valabil pana inaintea celui de-al doilea
rizboi mondial. Articolul 23 din acest pact prevede ci statele membre s-au angajat “sa asigure
garantarea libertatii comunicatiilor si tranzitului®'. Contractul de transport este supus legii alese
de parti. potrivit principiului autonomiei de vointd, iar in lipsd, legii sediului transportatorului
sau expeditorului’.

Trebuie precizat ¢ in materie se aplicd in mod prioritar conventiile ir*--nationale
privitoare la transporturile feroviare internationale de mérfuri, i in subsidiar, in limi" ' aratate
de aceste conventii, dreptul intern. Deosebim in acest sens doud categorii de reglementari:

» Conventii care reglementeazi relatia Est si

I A se vedea Capatind, Octavian, Stancu, Gheorghe, Dreptul Transporturilor, Editia a 1l-a, revizuti §i adaugitd de
Gheorghe Stancu, Editura Lumina Lex, Bucuresti, 2003, p. 239.

* A se vedea Fiinisi, Florin, Dreptul transpor  lor, Editura Fundatiei Roménia de Mdine, Bucuresti, 2000, p.
41.

> A se vedea Filipescu, lon, Filipescu, Andrei, Tratat de drept international privat, Edifie revizuitd i adaugita,
Editura Universul Juridic, Bucuresti, 2007, p. 362




» Conventii care reglementeazi schimburi in relagia Vest.

Din aceastd prima categorie fac parte o serie de conventii incheiate de Romania relativ
recent, respectiv “Acordul cu privire la transporturile internationale de mérfuri efectuat cu
participarea Ciilor Ferate Romane si ale Republicii Moldova™ din 26 mai 1997 si “Acordul intre
"~ cietatea Nationald a Cdilor Ferate Roméne §i Administratia de Stat a Transporturilor Feroviare
din Ucraina cu privire la transporturile internationale de marfuri” din 29 decembrie 1997.6

Litigiile Roméniei cu Republica Moldova pe de o parte si cu Ucraina pe de alta, se
rezolva potrivit S.M.G.S. in cazul in care conflictul a avut loc pe teritoriul Moldovei sau al
Ucrainet, iar dac a avut loc pe teritoriul tarii noastre se rezolva potrivit Conventiei de la Berna.

Din cea de-a doua categorie de conventii fac parte in principal “Acordul European al
Fondului Comun pe palete plate”, incheiat la OSLO in anul 1968, si “Conventia de la Berna din
1890”, la care Romdnia a aderat prima data in 1904.

in Roménia, transportul feroviar de mirfuri este reglementat in principal de
Regulamentul de transport pe cdile ferate aprobat prin O.G. nr. 7/2005, act normative care
utilizeaza pentru documentul de transport denumirea de scrisoare de trasuri. Dispozitiile
Regulamentului de transport pe C.F.R. asigura normele uniforme cu character ethnic si juridic de
transport pe calea feratd. in idea crearii unui cadru institutional n  esar introducerii concurentei
in domeniul transportului feroviar, precum si a armonizérii legislatiei roménegti cu legislatia
tarilor member ale Uniunii Europene, fostul operator national de transport feroviar, SN.C.F.R,, a

fost divizat in 5 societati comerciale §i o regie autonoma.

12. Drepturile pasagerilor din transportul feroviar

Drepturile de pasager al transportului feroviar sunt valabile in cazul tuturor trenurilor
internationale care circuld in UE. Fiecare stat membru decide dac aceste drepturi sunt valabile si
in cazul transportului intern de cildtori (urban, suburban, regional etc.) sau al curselor

internationale pentru care punctul de plecare sau de sosire se afla in afara UE.
Anuliri sau intdrzieri

in cazul anuldrilc - sau intirzierilor, compantile feroviare au obligatia si vi informeze
asupra evolutiei situatiei.

Dacd se anuntd ci veti ajunge la destinatia finald cuo in'" riere de cel putin o or#,
puteti:

' A se vedea Acordul intre Societatea Nationala a Clilor Ferate si Administratia de Stat a Transporturilor Feroviare
din Ucraina. cu privire la transporturile intcrnationale de marfuri intre Romania §i Ucraina, 20 noiembrie 1997,
Atena.



= sd vi anulafi cilatoria §i sd solicitati rambursarea imediata a pretului biletului (integral sau
doar pentru segmentul de calitorie neefectuat).

Daci intarzierea vd impiedicd si v indepliniti scopul caliitoriei, ati putea si beneficiati
inclusiv de transport gratuit inapoi la punctul de plecare sau si vi continuati cilitoria cu
prima ocazie, ori la o dat# ulterioara aleasd de dumneavoastri. Aceastd solugie poate presupune
alte mijloace de transport, dac# trenul este blocat, iar serviciile respective au fost suspendate.
= sd primifi gustdri si biuturi ricoritoare (in functie de durata de asteptare)
= sii benefi * i de cazare — daci trebuie s# asteptati peste noapte.

Daca alegeti sd vii continuati cildtor’ 1in conditiile date sau ac stati propuncrea de a
folosi alt mijloc de transport pentru a ajunge la destinatie, afi putea avea dreptul la despigubiri
dupd cum urmeaza:
= 25% din pretul biletului pentru intarzieri intre 1 si 2 ore
= 50% din pretul biletului pentru intazieri de peste 2 ore.

Nu aveti dreptul la despiigubiri daca:

= ati fost informat in legaturi cu intarzierea inainte de a cumpira biletul

Bagaje inregistrate pierdute sau deteriorate
Dac3 bagajele dumneavoastra inregistrate au fost pierdute sau deteriorate in cursul
cilatoriei, aveti dreptul la despigubiri. Acest drept nu se aplicd insd dacd bagajele erau

impachetate necorespunzitor, aveau o natur speciald sau nu erau adecvate pentru transport.

Valoarea despdgubirilor

« Daci puteti dovedi valoarea continutului bagajului, puteti primi despagubiri in valoare de

pani la 1 300 €/ bagaj inregistrat.
= In caz contrar, valoarea despagubirii este de 330 €/ bagaj inregistrat.

In cazul producerii unui accident feroviar in urma caruia un calitor a murit sau a fost
rinit, acesta/persoancle aflate in intretinerea sa are/au dreptul la despigubiri de péna la 1 500 €
pentru bagajul de mani pierdut sau deteriorat, indiferent dac acesta a fost inregistrat sau

nu.



Rdnire §i deces

Daci un cildtor este rinit sau mo: :in urma unui accident feroviar, acesta/persoanele
aflate in intrefinerea sa are/au dreptul la ' spégubiri care s& acopere nevoile imediate. Compania
feroviara trebuie s achite o par  din sumad in tertr -~ de 15 zile de la producerea accidentului.

in caz de deces, valoarea acestei prime plati este de minim 21 000 ., persoana.

13. Noul plan al UE pentru un transport eficient i durabil

Peste 70% din cetatenii europeni locuiesc in mediul urban si 9 din 10 considera ci
transportul local ar trebui gestionat mai bine. Aglomeratiile si accidentele sunt semnele vizibile
ale gestiondrii defectuoase a traficului - unul din trei accidente rutiere fatale se inregistreaza in
orage sau la periferia acestora.

Traficul din m¢ “ul urban genereazi aproximativ 40% din emisiile de CO2 si 70% din
restul emisiilor asociate transportului rutier.

UE a elaborat un plan de acfiune pe patru ani care cuprinde 20 de masuri vizand
modernizarea sistemelor de tran<~ort pentru ca acestea si devind mai eficiente si mai durabile.
Masurile previd, printre altele, drepturi sporite pentru persoanele care circuld cu mijloacele de
transport in comun si suplimentarea fondurilor alocate cercetirii in domen™ ' vehiculelor cu
emisii zero. Imbunatitin transportului urban va contribui, de asemenea, la combaterea
schimbdrilor climatice, * ameliorarea sin&tatii publice si la reducerea disg - “tatilor economice

dintre regiuni.

14. UE doregste s& extindd drepturile pasagerilor §i pentru cdlitoriile cu autocarul §i
vaporul.

Pasagerii care cdlato ic cu autocarul si vaporul vor beneficia, potrivit noilor propuneri,
de aceleasi drepturi ca si cei care aleg avionul sau trenul. Este vorba, in special, de dreptul de a
primi masa, cazare la hotel si servicii alternative in cazuf in care ° plasarea este anulatd sau
intreruptd. Companiile care nu se conformeazi vor fi nevoite s restituie pasagerilor cel putin o
parte din suma platita.

« orsoanele cu handicap si cele cu mobilitate redusd au dreptul la asistentd gratuitd pe
durata intregii calatorii. Operatorii vor fi trasi la rispundere dac# bagajele se deterioreazi sau se

pierd ori daca un pasager este ranit sau isi pierde viata in timpul cilitoriei.



De asemenea, pasagerii vor avea dreptul la anumite informatii privind calatoria si la
proceduri eficiente de inaintare a pléngerilor. Companiile vor avea la dispozitie dou# luni pentru
a contesta pléngerea unui pasager, inainte ca aceasta s fie acceptata.

Pasagerii care c#latore: cu avionul i trenul bene..wiazi de drepturi similare [linci din
2005. In cazul companiilor aeriene, conformarea la aceste reguli costd aproximativ 60 de
eurocenti pe pasager. Se preconizeazi c# aceste costuri vor fi §i mai mici in cazul transportului
cu autocarul si vaporul. Pentru solufionarea eventualelor conflicte se vor infiinta organisme
nagionale independente. I' gulile se vor aplica atit curselor interne, cat si celor internagionale.
»UE nu poate permite ca drepturile pasagerilor s& fie diferengiate in functie de mijloacele de
transport alese” a declarat Antonio Tajani, vicepresedinte al Comisiei, responsabil pentru
transport. ,,Cu aceste doua noi prevederi, vor fi 1 _lementate toate mijloacele de transport™, a
addugat oficialul european.

Noile propuneri vor ridica nivelul calitativ al calatoriilor cu autocarul §i vaporul, obiectiv
pe care liberalizarea pietelor nu a reusit sa-1 realizeze. Intre timp, Comisia pregateste un raport

privind aplicarea de citre companiile aeriene a regulilor privind drepturile pasagerilor.
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