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VISAO GERAL
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SIS EEMAvREIRARORC RIS COMPETITI\T(’E SUSTENTAVEL

PARA A EUROPA

Transporte - vector de crescimento, desafio
ambiental, questao internacional. O Livro Branco
publicado em 2011 - Roteiro para uma Area Unica
Europeia de Transportes, adoptado pela Comissao
Europeia em 28 de Marco de 2011, tem por
objectivo criar um equilibrio dos factores supra-
referidos e assegurar que as regides europeias
continuem a estar totalmente integradas na
economia mundial em termos competitivos.
O documento determina as ac¢coes a serem
realizadas, analisa o que foi feito até hoje
e descreve os desafios futuros. As propostas
apresentadas sao de particularimportancia para
asregioes europeias e para a Politica Regional da
UE, numa altura em que a infra-estrutura de
transportes sustentaveis dispoe de melhores
ligacoes e beneficia o mercado interno.

“Outras regides do mundo estéo a lancar
programas de investimento ambiciosos
e de grande envergadura, apostando na
modernizacdo dos transportes e na sua

infra-estrutura; é vital que o sector
europeu dos transportes continue
a desenvolver-se e a investir na
preservacao da sua posicao competitiva.”

Roteiro para uma Area Unica Europeia de Transportes
— Livro Branco sobre transporte competitivo
e sustentavel

Um dos principais desafios é o alinhamento de um sistema de
transporte completo com o compromisso assumido pela
Comissdo em reduzir as emissdes de gases com efeito de estufa
- no total, a UE terd que reduzir as emissbes até 2050 em 80-
95%, comparativamente a niveis de 1990. O sector dos
transportes tera que contribuir com sessenta por cento da
referida reducdo. Apesar de os transportes serem hoje mais
limpos, ha mais transito do que no passado e 96% da energia
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usada ainda tem origem nos combustiveis fésseis. Um atraso
na implementacao das iniciativas ou movimentos timidos no
sentido de se adoptarem tecnologias mais recentes irdo impedir
a UE de estar ao mesmo nivel dos que optarem por inovar.

Apesar de haver uma énfase clara na inovagao tecnolégica
conducente a uma infra-estrutura e sistema mais limpos e
inteligentes, também é dada prioridade ao reforco da necessaria
capacidade dos recursos humanos para poderem realizar essa
inovagao.

Maior mobilidade - menos emissoes

Né&o restam duvidas de que a infra-estrutura de transporte
é um motor de crescimento e refor¢a o comércio e a criagao de
riqueza. Sem redes efectivas, os habitantes de regiées remotas
ou de zonas de geografia dificil correm o risco de ficar afastados
dos servicos e dos empregos.

O Roteiro identifica formas de limitar a dependéncia do sistema
de transporte do petrdleo sem comprometer a eficiéncia ou a
mobilidade e, assim, se encontrar um equilibrio para o que
pode ser visto como sendo exigéncias contraditorias, e inclusive:

« melhorar a eficiéncia energética dos tipos de veiculos actuais
relativamente a todos os tipos, ou modos de transporte;

- desenvolver e criar novos combustiveis sustentaveis e sistemas
de propulséo;

« optimizar o desempenho das cadeias logisticas multimodais,
tornando-as mais eficientes em termos energéticos através
de, por exemplo, melhores ligagdes entre a opgéo ferroviaria
e maritima no caso do transporte de mercadorias de longa
distancia;

- utilizar sistemas de gestdo de trafego inovadores
e medidas de mercado, tal como a abolicdo das
barreiras existentes para o transporte maritimo
de curta distancia.
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Um Roteiro de accao

Nos dez tltimos anos o transporte aéreo, rodovidrio e, em certa
medida, ferroviario, abriram-se ao mercado, e a seguranga nos
paises aumentou. Nasceu também o Espaco Aéreo Unico
Europeu, que faz a coordenacao do planeamento e da gestao
do espaco aéreo. Os passageiros hoje gozam de direitos legais,
e foram igualmente adoptadas novas regras no dominio das
condicdes de trabalho para os que trabalham no sector.

A Rede Transeuropeia de Transporte, RTE-T tem vindo a
contribuir para a coesao territorial, designadamente através da
promocao das ligagoes ferrovidrias de alta velocidade. Por
ultimo, foi colocada uma énfase muito grande na melhoria do
desempenho ambiental do sector do transporte.

A continuagdo do desenvolvimento da infra-estrutura de
transporte na Europa deve ser orientada para a promogao de
sistemas de transporte eficientes em termos de utilizagao de
recursos, assente na inovacao e que contribua para resolver os
problemas relacionados com as mudancas climaticas e os
desafios ambientais, bem como com a coesao territorial.

O Livro Branco 2011 enumera as iniciativas que serao realizadas
com base nos resultados do passado e que ajudarao a Europa
a avancar de forma a responder as necessidades desta nova
década, assim como das futuras. Sdo seguidamente enumeradas
algumas ideias propostas:

Um sistema de mobilidade eficiente
e integrado

Um Espaco Aéreo Unico Europeu

Promocao das condi¢des de trabalho
e de empregos de qualidade

Transporte seguro

Medidas a nivel da seguranca do transporte:
salvar milhares de vidas

Qualidade e fiabilidade do servico

Inovacao a pensar no futuro:
tecnologia e comportamento

Politica Europeia de Investigacao e Inovacao
no dominio dos transportes

Promocao de procedimentos mais
sustentaveis

Mobilidade urbana integrada

A dimensao externa

+ Promocdo das metas relativas as mudancas
climaticas e a eficiéncia energética
Desenvolvimento de um quadro de
cooperagdo no sentido de alargar a nossa
politica de transportes e de infra-estruturas
junto com os nossos vizinhos

Os veiculos eléctricos representam uma das principais formas
para se alcancar os objectivos relativos as emissoes.
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VISAO GERAL

SISTEMA DE TRANSPORTE COMPETITIVO E SUSFENTAVEL

PARA A EUROPA

Redes de transporte efectivas
impulsionam a coesao territorial

As medidas tomadas a nivel da UE contribuiram de forma
decisiva para os resultados positivos no sistema de transporte
europeu nestes dez Ultimos anos. Os Fundos Estruturais e o Fundo
de Coesao tém sido, historicamente, uma das principais fontes
de financiamento do investimento necessario para melhorar
as ligacdes de transporte nas regides mais atrasadas em toda
a Europa.

A Politica de Coesao estimula activamente as iniciativas regionais
e nacionais, em termos de prioridades de transporte e
cooperacao transfronteirica. As recentes estratégias macro-
regionais —a Estratégia do Danubio e a Estratégia da Regido do
Mar Béltico — contribuiram para a criacdo de quadros de
planeamento transfronteirico reforcados e representam um
potencial de desenvolvimento do transporte integrado.

O impacto da crise econédmica ainda se sente por toda a UE -
taxas de desemprego a aumentar e diminui¢do das despesas
publicas significam que existe hoje, mais do que nunca, a
necessidade de uma mobilidade mais eficiente em termos de
custos, numa altura em que os meios para assegurar a referida
mobilidade s&o cada vez menos. Deve ser feito mais com menos
meios. Os sistemas existentes e com provas dadas, como é o
caso da Politica de Coesdo, estao bem posicionados para ajudar
a melhorar a qualidade das diversas iniciativas lancadas nas
regides e nos paises, tal como o apoio ao sector ferroviario
europeu.

O sector ferroviario europeu

“Quando comegaram as obras da primeira linha de alta
velocidade em 1986, a Espanha era um dos paises mais
pobres da Uniao Europeia, e a Andaluzia uma das
regides espanholas mais pobres. Apesar disso, o
Governo espanhol decidiu avangar com a construgao
de uma nova ligacao ferroviaria de alta velocidade entre
a sua capital, Madrid, e a principal cidade da regiao,
Sevilha, utilizando a mais avancada tecnologia
existente. Desde entao, o pais cresceu de forma
acentuada e a Andaluzia tornou-se n uma regiao muito
mais competitiva do que no passado. Estes
desenvolvimentos nunca teriam sido possiveis sem a
existéncia da Politica de Coeséo e do seu impacto a
nivel territorial.”
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O que é a RTE-T?

A Rede Transeuropeia de Transporte, RTE-T é a base do fluxo
de mercadorias e 0 meio para as pessoas se deslocarem
livremente por toda a Unido Europeia. E, na verdade, uma
Politica essencial que une as regides do leste e do oeste da
Europa e ajuda a moldar o futuro Espaco Aéreo Unico Europeu.

Melhor integracdo, a luz de um mercado interno maior,
“descarbonizacado dos transportes”, o papel da UE na luta contra
as mudancas climaticas a nivel mundial - sdo os desafios que
exigiram a revisdo da Politica lancada em 2009.

A RTE-T é apoiada pela UE através do programa RTE-T e do
Desenvolvimento Regional Europeu e dos Fundos de Coesdo,
ja que uma melhor acessibilidade é fundamental para assegurar
uma Europa mais competitiva e coesa.

O que esta abrangido?

Em termos gerais, a contribuicdo da UE para os
transportes durante o periodo de programacao 2007-
2013 inclui:

- RTE-T, as estradas nacionais, regionais e locais
representam mais de € 41 mil milhdes

- 0 transporte ferroviario, incluindo RTE-T e outros
projectos representam cerca de € 24 mil milhoes.

- transporte urbano - € 8,1 mil milhées;

« portos e vias fluviais internas — € 4,3 mil milhoes;

- transporte multimodal e sistemas inteligentes
- € 3,3 mil milhoes;

- aeroportos: € 1,84 mil milhoes

Além da RTE-T

A RTE-T recebe actualmente mais ou menos metade das
dotagdes no dominio da politica de transporte. As outras
prioridades incidem nas redes nacionais, regionais e locais e
nos transportes urbanos limpos. A forma de orientar melhor
estas verbas no futuro serd alvo de discussées complexas. Certo
é que a pressao para descarbonizar os sistemas de transportes
eem concentrar o apoio da UE em investimentos que contribuam
claramente para as prioridades comuns ira subentender uma
maior énfase nos estrangulamentos em termos de infra-
estruturas, nas redes inteligentes e no transporte publico
urbano.



Transporte urbano

As cidades sdo os motores de crescimento de toda a zona que
as rodeia. E onde se encontram os servicos, o trabalho e as
actividades de lazer para toda a regido onde se encontram.
E essencial que o sistema de transportes urbanos seja
completamente integrado nos servicos de transportes da regido
como um todo. Contudo, as cidades sofrem sobretudo de
congestionamento e de poluicdo sonora e atmosférica. Um
quarto das emissoes de CO, no sector dos transportes no seu
todo provém da circulagdo automovel nas pequenas e grandes
cidades, ao passo que 69% dos acidentes acontecem nas
cidades. Sera necessario uma retirada faseada gradual dos
veiculos “convencionais” das nossas cidades se quisermos atingir
as metas relativas as emissdes de gases com efeito de estufa e
reduzir a nossa dependéncia do petréleo.

Quantas mais pessoas utilizarem os meios de transporte
colectivos mais possibilidades haverd de se criar um circulo
virtuoso de transportes publicos que, em combinag¢do com um
esforco no sentido de tornar a bicicleta e o andar a pé algo
agradavel e seguro, fara com que as pessoas estejam menos
dependentes dos seus automoveis.

As pessoas que dependem do seu automdovel serdo encorajadas
a utilizar veiculos mais pequenos, leves e especiais. Grandes
frotas de autocarros e de téxis, camibes e carrinhas de entregas
mais pequenos e limpos - estao todos idealmente posicionados
para servir de precursores de métodos de propulsdo e
combustiveis alternativos, servindo de camara de ensaio da
inovacao. O transporte publico pode ser promovido através da
imposicdo de taxas rodoviarias e de sistemas de tributacdo
transparentes e da introducdo de novas tecnologias.

“As accoes ndo podem ser atrasadas.
As infra-estruturas demoram muitos anos
a ser planeadas, construidas e equipadas -
e os comboios, os avides e os barcos duram
décadas - as escolhas que fizermos hoje
irdo determinar a situacao do sector do
transporte em 2050. Precisamos de agir
a nivel europeu para assegurar que
a transformacao dos transportes é definida
em conjunto com 0s N0SsSOS parceiros, e nao
deixar que essas decisdes sejam tomadas
noutra qualquer parte do mundo.”

Roteiro para uma Area Unica Europeia de Transportes —
Livro Branco sobre transporte competitivo
e sustentavel
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Quais sao as principais licbes do passado
e os principais desafios para o futuro, tendo por
horizonte 2020, para o sector dos transportes?

No seu entender, como é que a politica
de transporte da UE pode contribuir para
a coesdo econdémica e territorial da UniGo?

Quais sao os principais elementos da Estratégia
da UE para o futuro desenvolvimento do sistema
de transporte propostos no Livro Branco?




LUIS VALENTE DE OLIVEIRA

Coordenador Europeu para as Auto-estradas do Mar

Luis Valente de Oliveira reuniu-se até a data com
mais de 400 interessados dos paises da UE com
uma vertente maritima e apresentou trésrelatoérios
anuais de actividade.

Quais sdo as principais licbes do passado
e os principais desafios para o futuro, tendo por
horizonte 2020, para o sector dos transportes?

A coordenacdo entre os diferentes meios de transporte constitui
o maior desafio — o problema estd em saber como se podem
transportar mercadorias de um ponto para outro da forma mais
rapida, mais econémica, mais comoda e menos poluente. Se
nos limitarmos a um Unico modo de transporte, o leque das
respostas sera rigido em termos de fungdo ou irracional em
termos de custos.

Para encontrar as respostas, temos de conhecer as caracteristicas
de cada modo de transporte e a regra deve passar pelas solu¢oes
multimodais.

No seu entender, como é que a politica
de transporte da UE pode contribuir para
a coesdo econdémica e territorial da UniGo?

O nivel de actividade de uma determinada regido é essencial
para assegurar o bem-estar dos seus habitantes: producao e
consumo exigem meios de transporte. Para promover
o desenvolvimento e a coesao, importa reforcar as ligagées
entre regides complementares.

Mais de 90% das importagdoes e exportagoes da UE é feita por
via maritima de e para os portos europeus. O primeiro passo
passa pois pela existéncia dos melhores portos possiveis
e das conexdes mais adequadas entre estes e o
interior.

Alguns modos tém de atingir um limiar de
transporte de carga para serem econémicos,
pelo que as escolhas tém de ser viaveis.
A concentracdo do transporte de carga
em certos eixos pode fazer com que as
ligacbes sejam economicamente
sustentaveis. E preciso reduzir ao minimo
0s custos e o tempo, o que sé pode ser
alcancado se combinarmos e optimi-
zarmos cada modo de transporte. A Politica
de Transportes da UE deverd abranger todos
os modos de transporte, tornando-os mais
eficientes e coerentes.

Quais sao as ilagbes que retira da sua
experiéncia como Coordenador Europeu
de um Projecto Prioritdrio da RTE-T?

O Projecto Prioritario em matéria de Auto-estradas do Mar esta
agora em pleno andamento: os oito projectos recentemente
aprovados abrangem o Espaco Maritimo Europeu. Sdo
o resultado de ideias trocadas com pessoas de toda a Europa.

O envolvimento de varios paises num mesmo projecto € ideal
para partilhar boas praticas e resultados dos estudos. As trocas
de pontos de vista colectivas levam a criagdo de solugées
adaptaveis.

Insisti no reforco dos programas de formagao na area da logistica
destinados ao pessoal e a todos aqueles que, a nivel das
empresas, sao responsaveis pelo movimento de carga com
o objectivo de fazer face a logistica complexa com que nos
deparamos.

Mais de 90%
das importagées
e exportacoes da UE
é feita por via maritima
de e para os portos
europeus.
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HORST SAUER

Chefe de DivisGo dos Assuntos Europeus, Departamento de Planeamento Territorial Conjunto, Berlim-Brandemburgo

Na sua qualidade de Chefe de Divisao dos
Assuntos Europeus, Departamento de Planea-
mento Territorial Conjunto, Horst Sauer é
responsavel pela integracao da Regiao Capital
Berlim-Brandemburgo no desenvolvimento
territorial da UE. Horst Sauer esta actualmente con-
centrado no impacto a nivel regional darede RTE-T,
em particular na regiao que se situa entre
a Escandinavia e o Mar Adriatico.

Quais sao as principais licbes do passado
e os principais desafios para o futuro, tendo por
horizonte 2020, para o sector dos transportes?

Era cada vez mais 6bvio que a criagdo de novas infra-estruturas
s0 se justificava quando as vantagens econémicas para a regiao
fossem evidentes. Trabalhamos em conjunto com mais de
30 parceiros para a realizacdo do corredor SCANDRIA que ligara
a Escandinavia ao Mar Adriatico com passagem por Berlim.
O nosso objectivo é criar uma melhor ligacao entre os centros
de inovacao e as regides-capitais ao longo deste corredor. Ha
um enorme potencial de crescimento nesta parte da Europa.
Estamos sobretudo interessados em optimizar a utilizacao
da infra-estrutura existente e em reduzir

as emissdes dos transportes, e ndo

tanto em pedir novos investi-
mentos avultados em
infra-estruturas.

No seu entender, como é que a politica
de transporte da UE pode contribuir para
a coesdo econdémica e territorial da UniGo?

A futura rede estratégica que constituira a coluna vertebral da
Politica de Transportes da UE assenta nas conexdes dos
principais nds. Estes nds, tal como a regido-capital Berlim-
Brandemburgo, deviam incluir todos os modos de transporte
e estar conectados a outros hubs, tais como portos ou
importantes centros econémicos.

Uma melhor acessibilidade na Europa Central ira conduzir ao
aumento da actividade econdémica nesta regido e, por
conseguinte, contribuir para a coesao territorial. Uma rede
estratégica forte ira igualmente servir aquelas regides que
possuem boas ligagdes as principais rotas de transporte.

No seu entender, como é que se define
um bom sistema de governanca ao planear
a infra-estrutura de transportes?

No meu ponto de vista, o planeamento regional/politica
regional devem estar estritamente ligados ao planeamento de
transportes. O transporte nao é um “fim em si proprio”, mas
deve atender as necessidades das pessoas e das empresas.

Em Berlim-Brandemburgo tivemos experiéncias muito positivas
ndo sé a nivel de planeamento “transfronteirico” - que abrange
acidade de Berlim e o estado em redor de Brandemburgo — mas
também em termos de harmonizacao do planeamento
territorial e de transporte. Isto é tanto mais valido para
os servicos de transportes publicos que ha mais de
uma década foram organizados de forma

coordenada pelo Verkehrsverbund Berlim
Brandemburgo (VBB).

O transporte nao
é um “fim em si proprio”,
mas deve atender as
necessidades das pessoas
e das empresas.
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A Uniao Europeia tem defendido a existéncia de
uma Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T)
desde assinatura do Tratado de Maastricht, em
1992. A RTE-T serve de apoio ao desenvolvimento
do mercado interno da UE, reforca a coesao
econdmica e social e estabelece liga¢des entre
ilhas e regioes isoladas e periféricas com as regioes
centrais da Uniao. Esta Rede servira ainda para
aproximar mais a UE dos paises vizinhos e dos
mercados mundiais.

As primeiras Directrizes de apoio aos Estados-Membros no
desenvolvimento da RTE-T foram adoptadas em 1996, por via
de uma Decisao do Parlamento Europeu e do Conselho. Estas
Directrizes foram alvo de uma revisao aprofundada e foram
actualizadas no seguimento do alargamento em 2004.

Investimento total na RTE-T
até a data (1996-2013)

aprox. € 800 mil
milhoes

Futuras necessidades de investimento
(até 2020)

*Programa RTE-T, Fundo de Coesao, FEDER, empréstimos BEI & garantias
de crédito.

aprox. € 550 mil
milhoes

O quadro da Politica RTE-T ja inclui algumas histdrias de sucesso
dignas de nota, tal como o eixo ferroviario de alta velocidade
Paris-Bruxelas-Colénia-Amesterddo-Londres ou a ligagdo por
via rodovidria e ferroviaria (dresund) entre a Dinamarca e a
Suécia. Mas ha ainda a ligagao ferroviaria de alta velocidade
entre Madrid-Barcelona, Aeroporto de Malpensa em Mildo,
a ligacao ferroviaria Cork-Dublin-Belfast-Larne-Stranraer e
muitos outros projectos em curso.

A melhor adequacao ao futuro

A Comissao Europeia aproveitou a experiéncia destes quinze
ultimos anos para fazer uma revisdo aprofundada da Politica
da RTE-T e propds novas Directrizes no ambito do planeamento
e da execucdo. Estas novas Directrizes, que deverdo ser
colocadas a consideracao para adopcao pelo Parlamento
Europeu e o Conselho a partir do segundo semestre de 2011,
dao conta de uma revisdo profunda da abordagem politica que
passard a assentar nos pontos fortes, e cujo objectivo é
identificar as falhas e dar resposta aos novos desafios.
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Até hoje, o desenvolvimento da RTE-T baseou-se na identificacdo
gradual e na execugéo dos Projectos Prioritarios por cada um
dos Estados-Membros, numa abordagem de baixo para cima
e por etapas. Esta abordagem tem contribuido para identificar
e desenvolver projectos importantes em toda a RTE-T, tal como
exemplificado anteriormente, mas ndo foi possivel através da
mesma realizar uma rede transeuropeia totalmente integrada
e multimodal.

Duas redes que se complementam

O novo quadro de planeamento sera constituido por duas
camadas: uma rede completa, a camada de base, e uma rede
que serve de coluna vertebral, sobreposta a rede completa e
constituida pelas partes “estrategicamente” mais importantes
da RTE-T.

A rede completa serd o resultado de uma actualizagdo e
ajustamento da actual RTE-T e inclui a infra-estrutura existente
importante e a que estad planeada pelos Estados-Membros.
Arede que serve de coluna vertebral serd formada por aquelas
sec¢des da RTE-T que transportam a principal concentracdo
de fluxos de trafego transnacional, tanto de passageiros como
de mercadorias, e que asseguram a ligacdo efectiva das regides
este e oeste da Unido Europeia e as regides periféricas as
regides centrais.

A conjugacdo das duas constituird a base da infra-estrutura de
uma Area Unica Europeia de Transportes, com pontos de
conexao multimodais eficientes entre, as capitais da UE e os
principais centros econémicos da UE, e os pontos de entrada
no sistema europeu de transporte.

Planeamento e desenvolvimento
coordenados

A nova Politica da RTE-T comecara por estabelecer uma melhor
coordenacdo do planeamento e desenvolvimento a nivel
europeu. Passard a assentar numa metodologia de planeamento
europeia coerente e transparente, supervisionada pela Comissao
e desenvolvida de acordo com uma consulta alargada das partes
interessadas.



Execucao coordenada

Além disso, sera reforcada a coordenacao da execugdo da nova
Politica da RTE-T. Serdo identificados e desenvolvidos uma série
de corredores, a partir da rede que forma a coluna vertebral,
em linha com as necessidades evolutivas em termos de
capacidade. A concretizagao dos corredores serd acompanhada
por um Coordenador Europeu, enquanto que os Planos Anuais
de Desenvolvimento de Corredores servirdo para identificar,
dentro de prazos definidos, as maiores necessidades de
investimento e as pequenas melhorias a curto prazo.

Por ultimo, esta nova abordagem politica ird colocar uma maior
énfase nas condicionalidades e coordenacgao do envolvimento
financeiro da UE. O co-financiamento de projectos ficara con-
dicionado a necessidade destes darem resposta as ligacdes
inexistentes e aos estrangulamentos nas redes “estra-
tégicas” identificadas, e assegurarem uma verda-
deira co-modalidade. Serd ainda dada
prioridade aos projectos que representem
um maior valor acrescentado a nivel eu-
ropeu (por exemplo, que completem
as conexdes transfronteiricas).
Simultaneamente, a existéncia de
um quadro de financiamento in-
tegrado para os transportes ird
assegurar uma melhor coorde-
nacdo dos objectivos da
Politica da RTE-T com o
Fundo de Coesao e os fun-
dos estruturais, criando um
efeito de alavanca relativa-
mente a velocidade e efi-
ciéncia da sua realizacéo.

Assegurar a multi-modalidade é crucial
para as regides industrializadas.
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A eficiéncia e sustentabilidade dos recursos
sao elementos vitais da Politica de Transporte
da Uniao Europeia, de acordo com a Estratégia
Europa 2020 para o crescimento econémico e o
Livro Branco sobre os transportes, recentemente
publicado pela Comissao. A “descarbonizacao”
dos transportes - que implicara uma diminuicao
acentuada das emissdes de gases com efeito
de estufa do sector - tornou-se numa das
principais prioridades da agenda econdmica e
ambiental europeia.

A Estratégia Europa 2020 define as prioridades em termos
econdmicos para a préxima década e concentra-se na promog¢ao
de um crescimento inteligente, sustentdvel e inclusivo.
O objectivo é criar uma economia hipocarbénica baseada no
conhecimento e nainovagdo, com uma utilizacdo mais eficiente
dos recursos, tendo como pano de fundo a coesao social
e territorial.

O sector dos transportes é vital para o futuro da economia
europeia e tem, por essa razao, um papel chave no contexto
da prossecucao dos objectivos da Estratégia Europa 2020.
A Comissdo Europeia langou, em Janeiro de 2011, um
documento intitulado “Uma Europa eficiente em termos de
recursos”, que é uma das iniciativas emblematicas da Estratégia
Europa 2020. O documento refere claramente que a politica
de transporte da UE se deve pautar sempre pela utilizacdo
eficiente dos recursos.

Laukaantie Road - construcao de uma estrada - Jyvaskyla, Finlandia.
Construcao de uma passagem inferior para bicicletas e pedes.

Solugoes sustentaveis

Tornar o transporte mais eficiente para assegurar a prosperidade
futura da Europa também é um tema chave do novo Livro
Branco, “Roteiro do Espaco Unico Europeu dos Transportes”,
adoptado pela Comissao a 28 de Marco de 2011.

O Livro Branco apresenta a visao de um sistema de transportes
europeu competitivo e sustentavel, com uma gestao eficiente
dos recursos. O Livro dd uma grande prioridade ao transporte
urbano limpo, referindo o exemplo da “descarbonizagdo”.

O transporte deve ser mais sustentdvel a luz dos novos ‘e
crescentes desafios. Em primeiro lugar, o petréleo sera cada vez
mais escasso e caro nas proximas décadas ja que também
existem maiores incertezas em relacdo as fontes.

Em segundo lugar, para se atingir o objectivo de limitar a 2°C
0 aumento da temperatura mundial por efeito das alteragdes
climaticas, a UE deve reduzir até 2050 as emissdes de gases com
efeito de estufa um nivel 80-95% abaixo do nivel de 1990.
O sector dos transportes serd forcado a reduzir as emissdes de
gases com efeito de estufa em pelo menos 60%.




Reduzir a pegada carboénica

A questdo é que o transporte representa uma fonte significativa
e em crescimento das emissdes de gases com efeito de estufa.
Esta é arazdo pela qual a “descarboniza¢do” é um tema central
do Livro Branco.

Devem ser desenvolvidos e comercializados combustiveis
sustentdveis e veiculos menos poluentes se quisermos que a
Europa melhore o seu desempenho em termos de eficiéncia
energética de todos os veiculos. A Europa deve substituir
gradualmente as fontes de energia fésseis que geram CO, por
alternativas mais ecoldgicas.

Neste sentido, a Comissdo pretende desenvolver uma estratégia
de combustiveis alternativos que ird ajudar o sector dos
transportes a estar menos dependente do petrdleo e, por
consequéncia, a caminhar para uma “descarbonizagao” total.

Relativamente ao cumprimento das metas de reducdo dos gases
com efeito de estufa da UE, a Comissao esta a concentrar a sua
atencdo nos transportes urbanos. Muitas das pequenas e
grandes cidades europeias sofrem do problema de
congestionamento, para além de se debaterem com elevados
indices de poluicdo sonora e atmosférica. Os automoveis,
camides e autocarros que circulam nas areas urbanas por essa
por essa Europa fora sdo responsdveis por cerca de um quarto
das emissdes de CO, do sector dos transportes.

A Comisséo pretende que seja feita uma retirada faseada gradual
dos veiculos com motores convencionais das cidades —
o objectivo é areducdo de 50% até 2030, passando para 100%
até 2050. Esta medida iria reduzir significativamente
a dependéncia da Europa do petréleo e ajudar a atingir o
objectivo do sector dos transportes de reducao das emissdes
de gases com efeito de estufa.

Devia ser encorajado o uso de veiculos de passageiros

mais leves e pequenos. Simultaneamente, devem ser

envidados novos esfor¢os para apetrechar os

autocarros, taxis e carrinhas de entregas que circulam

nos centros das cidades com motores e combustiveis

alternativos e diminuir, desta forma, a poluicdo
e as emissdes causadas pelo transporte urbano.

Abordagens integradas

A Comissdo gostaria que o sector da logistica urbana chegasse
aum nivel de emissées de gases com efeito de estufa de quase
zero nas principais cidades, até 2030. Ao explorar as solu¢des
de transporte inteligente, os centros urbanos podem
desenvolver sistemas de entrega eficientes denominados de
“Gltima milha”".

Carrinhas com motores eléctricos, a hidrogénio e hibridos
podiam fazer as entregas as lojas e aos escritérios situados
nas cidades. Uma frota de veiculos ecoldgicos iria igualmente
reduzir a polui¢do sonora e atmosférica,/Além disso, devem
ser envidados esforcos no sentido de encorajar as pessoas a
utilizar os transportes publicos e optarem por andar mais a
pé e de bicicleta.

Uma abordagem integrada é a melhor maneira de enfrentar os
desafios relacionados com o transporte urbano e desenvolver
infra-estruturas e servicos de transporte. Por consequéncia, as
politicas devem estabelecer uma ligacdo melhor do transporte
as questdes de utilizacdo do espaco, planeamento, proteccao
ambiental, habitacdo, acessibilidade, mobilidade e necessidades
da industria.

SAIBA MAIS EM:

http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm
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CRIACAO DE MELHORES LIGACOES

COM O SUDESTE DA EUROPA

Duracao do projecto: 2009-2012

O apoio do FEDER para este projecto eleva-se
a € 1,7 milhdes

Orcamento total: € 2,38 milhdes

O sudeste da Europa é uma area de transito
essencial para a UE, mas o seu desenvolvimento
esta atrasado em relacao ao resto do continente
devido a insuficiéncia de investimentos e a falta
de cooperacao internacional. A resposta a estes
desafios é dada através da SEETAC (Cooperacao
Eixo de Transportes do Sudeste Europeu), um
projecto de trés anos cujo objectivo é o estabe-
lecimento de uma cooperacao mais forte entre
a UE e os paises terceiros desta regiao — designa-
damente no dominio do transporte.

O projecto conta com 17 parceiros (sobretudo ministérios de
transportes nacionais) de nove paises da regido e é co-financiado
pelo Programa do Sudoeste Europeu da UE. O projecto tem
ainda quatro observadores vindos da Boésnia e Herzegovina,
Hungria, Eslovaquia e Ucrania.

As infra-estruturas de transporte sao muito dispares nesta
regiao. Por exemplo, paises como a Austria, Eslovénia, Hungria
e Croéacia dispdem de auto-estradas modernas e extensas,
0 mesmo néo se podendo afirmar em relacdo a muitos dos
paises vizinhos. As ligacées rodoviarias e ferroviarias
transfronteiricas entre os paises mais pequenos da regido sao
muitas vezes insuficientes ou inexistentes. Esta situagao
prejudica o fluxo livre de mercadorias, servicos e pessoas, mas
também o desenvolvimento sustentavel de toda a regiao.

A RTE-T em destaque

“O objectivo do nosso projecto é aproximar paises da UE
e paises terceiros e criar uma melhor integracdo do espaco
e conexdes de transporte na regido,” afirma Carlo Fortuna, do
Secretariado de Iniciativa da Europa Central, com sede em Triste,
Itdlia, que coordena o SEETAC. Este tipo de acgdes contribui
para o debate sobre as infra-estruturas de transporte nos paises
candidatos a UE e potenciais paises candidatos, bem como para
o alargamento planeado dos projectos prioritarios no ambito
da RTE-T (Rede Transeuropeia de Transportes) para os Balcas
Ocidentais. Carlo Fortuna acredita que os projectos irdo servir
para promover uma maior coesao da UE no sudeste europeu.
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Uma recolha recente de informagdes permitiu aos parceiros
criar uma base de dados que servira para terem uma visao actual
das redes rodoviarias, ferroviarias e maritimas, na regidao. Nos
proximos meses os parceiros irdo definirum modelo de futuros
cenarios relacionado com os projectos prioritarios no dominio
do transporte, tal como a auto-estrada entre Liubliana
e Belgrado.

Em Novembro de 2011, realizou-se em Tirana, na Albania, uma
conferéncia sobre o projecto que reuniu altos representantes
ministeriais que analisaram algumas das principais questdes.
Entre elas, os investimentos, o desenvolvimento integrado da
acessibilidade da regiao, e as medidas a tomar no sentido de
se criar um sistema de transportes nesta regido, a médio prazo,
em linha com a Estratégia da UE.

Renovacao dos trilhos e recorte em Krizno,
no trogo de Liubliana para Maribor.

SAIBA MAIS EM:
« SEETAC: www.seetac.eu

« Programa Sudoeste Europeu (SEE):
www.southeast-europe.net

« Iniciativa Europa Central: www.ceinet.org



www.seetac.eu
http://www.southeast-europe.net/hu/
www.ceinet.org

SCANDRIA — APROXIMACAO DO BALTICO AO ADRIATICO

O corredor Scandria que liga a Escandinavia ao
Mar Adriatico desempenha um papel vital nas
regides ao longo do eixo Norte-Sul. Para além de
facilitar o transporte, o valor acrescentado de
melhores conexdes tem aspectos econémicos,
sociais e ambientais.

“Nao se trata de um projecto apenas no dominio do transporte”,
sublinha Jirgen Neumiiller, gestor de projecto Scandria.
"0 objectivo é trazer desenvolvimento econémico para a regido
como um todo. Queremos ligar o potencial inovador da
Escandinavia as outras regi6es da Europa Central como Berlim,
Praga e Viena, através da promocéo do crescimento.”

A pensar no objectivo da UE de querer um “transporte mais
ecoldgico”, o projecto também inclui actividades cuja finalidade
é atingir as metas relativas as mudancas climaticas. Um exemplo
concreto disso é o esfor¢o envidado de estimulo do uso de
biogds nos veiculos de transporte de mercadorias.

Duracao do projecto: 2009-2012

Contribuicao do FEDER: € 2,8 milhdes

Orcamento total do projecto: € 3,8 milhdes

Envolvimento de todas as partes
relevantes para o sucesso

Os 19 parceiros do projecto da Alemanha, Dinamarca, Suécia,
Finlandia e Noruega podem ser divididos em trés grupos:
instituicdes de investigacao, regides e portos. O parceiro lider
é o Departamento de Planeamento Territorial Conjunto de
Berlim-Brandemburgo.

Embora as instituicbes de investigacdo fornecam a base
cientifica necessaria para as decisoes, as regides tém um papel
mais estratégico a desempenhar. Uma parte importante do
trabalho destas é conseguir a realizagdo dos projectos de infra-
-estrutura através do estabelecimento de ligagdes com actores,
tais como 0s ministérios nacionais.

A cooperacao directa entre os portos de Halmstad (Suécia) e
Rostock (Alemanha) concentra-se no desenvolvimento de novos
servicos. O projecto Scandria também serviu de impulso a
inclusdo da linha de ferry entre Rostock e Gedser (Dinamarca)
no Programa “Auto-estradas do Mar” da UE, que permitiu que
tivesse recebido financiamento para a modernizagao das infra-
estruturas portuarias e aquisicdo de novos ferries.

O envolvimento de empresas nesta cooperagdo continua a ser
um dos objectivos principais: os imperativos de curto prazo
tornam dificil inclui-las no conceito estratégico de longo prazo.
“Ja se realizaram varios workshops e actividades de comunicacao
a nivel local no sentido de sensibilizar todas as partes para os
beneficios econémicos do projecto”, diz Jirgen Neumdiller.

O projecto Scandria foi elaborado em 2009/no seguimento da
Declaracao de Berlim de Novembro de 2007, alertando para a
necessidade de criacdo de uma infra-estrutura de transporte
mais atraente e meios de transporte mais competitivos no
interior do Corredor Escandindvia-Adridtico. Enquanto o
projecto Scandria estd orientado para o norte da regido, o
projecto-irmao SoNorA realiza ac¢des similares a sul.

SAIBA MAIS EM:

www.scandriaproject.eu
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PORTUGAL - O SISTEMA DE CONTROLO DE TRAFEGO MARITIMO
E O NOVO SISTEMA INTELIGENTE NESTE DOMINIO

Este projecto foi lancado em 2008 e esta ainda em curso

Contribuicao do FEDER: € 53 milhées

Co-financiamento nacional: € 57 milhoes

Alonga costa maritima portuguesa é sinénimo de
inumeros desafios parao controlo do trafego de
navios, desde a monitorizacao dos fluxos de navios
em zonas de grande afluéncia, a fiscalizacao das
normas internacionais de seguranca. O moderno
sistema informatico permite as autoridades seguir
todos os movimentos e reuni-los numa base de
dados nacional sobre trafego maritimo.

A linha costeira, com os seus mais de 800 km, representa uma
rota estratégica entre os portos do Norte da Europa e os portos
do Mediterraneo e do Norte de Africa. Cerca de 70 000 navios
cruzam estas aguas todos os anos — nestes corredores
encontram-se em permanéncia 250 a 300 navios, juntamente
com um numero idéntico de embarcacdes de pesca e de lazer.
O Sistema de Controlo de Trafego Maritimo (VTS) é uma resposta
ao desafio de fiscalizacdo de todos estes movimentos, cujo
objectivo é a manutencdo da seguranga e a gestdo do
congestionamento.

Como funciona?

A partir de Janeiro de 2008, o Centro de Controlo de Trafego
Maritimo passou a dispor de um VTS para fazer a monitorizacao
dos fluxos de navios. Cerca de 300 navios podem seridentificados
simultaneamente e a informacéo é enviada para a base de dados
nacional de navegacao maritima (BDNNM).

O sistema conta ainda com dois Esquemas de Separacdo de
Trafego (EST), um localizado no Cabo da Roca e outro no Cabo
de Sdo Vicente. Ambos os Esquemas gerem os movimentos em
duas conhecidas zonas de estrangulamento, perto da costa,
e fazem parte dos servicos de manutencao da seguranca.
Aplicam-se regras internacionais rigorosas relativas a navios de
carga perigosos, tipos de navios, seguranca dos passageiros
e requisitos atinentes as embarcac¢des de pesca. Os dois EST
fazem parte do Sistema de Informacdo Obrigatério da Costa
Portuguesa (COPREP), a funcionar desde 1 de Junho de 2010.

Centro de Controlo de Trafego Maritimo do Continente.
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As vantagens dos melhores sistemas
a nivel nacional

O sistema consiste num VTS costeiro, e cinco VTS instalados em
portos, estando todos sob a responsabilidade da Autoridade
Nacional de Controlo do Trafego Maritimo.

Vantagens:

« actualizar os sistemas em Portugal com tecnologia de ponta
no dominio do transporte maritimo e da oferta existente;

- assegurar o potencial comercial dos seus portos no futuro;

« colocar a qualidade ambiental das aguas portuguesas em
destaque na agenda e apoiar esta politica com informagao
disponivel através do VTS;

- facilitar o policiamento da zona costeira através de um fluxo
de informacéo, nos dois sentidos, entre os navios e as
autoridades costeiras. As medidas referentes ao controlo do
contrabando e daimigracao ilegal ndo fazem verdadeiramente
parte do trabalho didrio dos servigos costeiros.

Anivel internacional, Portugal esta agora plenamente integrado
no SafeSeaNet, sistema europeu de intercambio de informagoes.
Todas as informagdes que alimentam o VTS costeiro podem
agora passar a alimentar directamente o SafeSeaNet, o que
permite a Portugal receber tipos de informacao semelhantes
de outros Estados-Membros.

SAIBA MAIS EM:

http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/
inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf
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PROLONGAMENTO DO METRO DE SOFIA REPRESENTA
UMA LUFADA DE AR PARA O CORACAO DA CIDADE

Este projecto faz parte do programa operacional
de transporte da Bulgaria, 2007-2013

Contribuicao do FEDER: € 157 milhées

Co-financiamento nacional: € 139 milhées

A Bulgaria esta a confrontar os problemas de
congestionamento do trafego e de poluicao
através do seu Plano Geral e, em especial, dos
projectos de prolongamento do metro de Sofia,
estando prevista a construcao do principal ramal
que ainda falta no coracao da cidade.

Na cidade de Sofia vivem apinhadas um milhdo e meio de
pessoas, quase um quinto da populagdo do pais. O centro
historico é animado e possui uma densidade combinada de
areas residéncias e comerciais e a afluéncia rapida nos dez
ultimos anos criou um problema, em espiral, de congestiona-
mento de transito e de poluicdo. Os habitantes estdo muito
dependentes do automovel, e, simultaneamente, autocarros
e eléctricos tém que competir por espago nas ruas. Uma analise
aprofundada das solu¢des de transporte apontou o metro
como a melhor opcdo para a grande parte dos trajectos
realizados no centro da cidade.

Melhor transporte cria uma nova dimensao
para a vida no centro

O novo trogo entre o nd rodoviario de Nadejda, a norte
do centro, e a Avenida Cherni Vrah na area residencial
a sul da cidade, é o projecto emblematico ao abrigo
do Programa Operacional de Transporte 2007-2013.

Este trogo ird estender-se por 6,5 km ao longo dos quais
serdo construidas sete estacdes de metro, criando
desta forma a seccdo da Linha Il que falta e que
ligard os pontos norte e sul da Estacdo de
Comboios Central e a Estacdo de Autocarros
Central. Cinco estagdes de metro serao
completamente novas e as duas restantes

serdo alvo de uma reabilitagao total.

empresas ganham novo impulso.

Modernizagao da linha de metro de Sofia - melhoria de vida para os habitantes,

Melhoria de vida

A actual primeira fase representa um passo importante na
melhoria da vida quotidiana dos habitantes e dos viajantes
didrios. As deslocagées por via rodoviaria nesta parte da cidade
sdo lentas e frustrantes; a velocidade do transito situa-se
actualmente nos cerca de 8-10 km/h e a poluicao produzida
também é inevitavelmente uma grande preocupacao.

Em inicios de 2012, depois de a Fase | ter terminado, o transporte
ferrovidrio ird representar quase 25% de todas as deslocagoes,
0 que por sua vez permitira aumentar a velocidade do trafego
rodovidrio para os 40-50 km/h. Esta mudanca terd um grande
impacto na poluicao atmosférica, ja para ndo referir a diminuicao
da poluicao sonora e dos niveis de vibracao.

Uma rede mais integrada e rapida
a pensar no futuro

Tendo como perspectiva 2020, a Fase Il ird criar uma rede de
transportes muito mais integrada. Apds ter ligado as estacées
centrais ferroviarias e rodoviarias, o passo seguinte sera a
construcdo da ligacao ao aeroporto e, com todas estas obras,
chegar a um sistema de transporte adaptado ao século XXI.

Os progressos realizados até a data sao encorajadores. Todos
os aspectos relativos ao projecto respeitam o calendario e o
orcamento - prova de uma boa gestdo ao abrigo do Programa
Operacional de Transporte. SO por si, este aspecto contribui
para um clima econémico positivo e deixa perspectivar uma
renovacao urbana mais abrangente no coracdo da cidade.

SAIBA MAIS EM:
http://metropolitan.bg/en
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NOVAS INSTALACOES NO PORTO DE LA ROCHELLE QUE
PERMITIRAO FAZER FACE A UM MERCADO EM CRESCIMENTO

Diversos projectos, com duragdes variadas, contribuiram
para o desenvolvimento do porto.

Programa de Investimento Regional 2007-2013: € 52 m

Contribuicao do FEDER: € 12,48 milhdes

Co-financiamento nacional: € 39,52 milhdes

O porto de La Rocehelle é descrito pelo Lloyds de
Londres como “o melhor porto do Atlantico”, capaz
de receber navios de mais de 100 000 toneladas
de peso morto.” La Rochelle tem vindo a expandir-
-se gracas a esta posicao de dominancia, e tenta
dar resposta a procura crescente de transporte e
comércio por via maritima. O novo porto de St.
Marc esta pronto e a funcionar, ao mesmo tempo
que esta a ser construida uma nova barra em
La Repentie, no sentido de aumentar ainda mais
a capacidade.

Os recursos naturais de La Rochelle

Este é o Unico porto de dguas profundas na costa Atlantica,
para além de estar protegido de forma natural por ilhas.
E o principal porto francés em matéria de comércio de produtos
florestais e agricolas, em especial cereais, e a procura continua
a aumentar. O objectivo estratégico do porto é atingir um
movimento de 10 mil toneladas/ano até 2015. O planeamento
e extensdo do porto comecaram em 2000 e o mesmo devera
estar pronto, tal como previsto, em 2012, altura em que o espaco
passara a dispor de instalagdes modernas, seguindo as normas
ambientais ao mais alto nivel.

Porto de St Marc

O Porto de St Marc, cuja construgdo terminou em Marco de
2011, e que entrou em funcionamento na mesma altura,
é especialmente concebido para o transporte maritimo de
produtos a granel. A sua profundidade significa que até os
navios mais pesados podem entrar sem correrem riscos € as
perspectivas comerciais do porto sao multiplicadas em grande
medida gragas a possibilidade de serem prestados servicos a
navios deste porte.

Porto de La Repentie

As obras comecaram em Setembro de 2010 e o objectivo é
criar uma extensdo do porto em dguas profundas de 1,4 km.
Depois de terminado, o Porto de St Marc ird permitir a La
Rochelle atender a procura por parte dos navios de carga de
todas as categorias.
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O enfoque no desenvolvimento sustentdvel é aqui muito
importante: sempre que possivel sdo utilizados materiais de
origem local e as grandes quantidades de materiais pesados
necessarios sao produtos reciclados de outras instalagdes
na regiao.

Acesso por via ferroviaria e rodoviaria

Melhores acessos por via rodovidria e ferrovidria e equipamentos
actualizados sao outro aspecto importante dos investimentos
a serem feitos. O Porto é proprietario de 45 km de via-férrea
que ligam todos os terminais. Foi realizado um investimento
de € 4 milhdes para o aumento da capacidade ferroviaria, em
especial no dominio da carga. O desenvolvimento da infra-
estrutura rodoviaria a volta de Jeumont, o principal acesso ao
porto, é a prova de como o porto pode ser mais atraente e mais
funcional. Estes grandes investimentos no aumento da
capacidade e nas instalagdes deixam antever um bom
crescimento para a regido de Poitou-Charentes. De igual forma,
as perspectivas de emprego em Charentes-Maritime
relacionadas com o porto continuam a crescer e toda a regiao
esta confiante no futuro.

SAIBA MAIS EM:

http://www.larochelle.port.fr/en

0 “Melhor porto do Atlantico” ganha ainda mais
vida. Modernizacao do porto de La Rochelle.


http://www.larochelle.port.fr/en

CRIACAO DE UMA AUTO-ESTRADA DE MELHOR

QUALIDADE NA ESLOVENIA

Duracao do projecto: 2007-2010

Contribuicao do Fundo de Coesao: € 87,2 milhdes

Orcamento total : € 219 milhdes

Os trajectos por estrada entre a Eslovénia e a
Croacia sao mais faceis desde que terminou a
construcao dos dois ultimos trocos da Auto-
-estrada A2 na regiao de Dolenjska. Esta nova
infra-estrutura com 15 km traz vantagens para o
transporte em termos de velocidade, tempo e
seguranca a nivel local, regional e internacional.

Até 2013 o programa de construcdo de auto-estradas da
Eslovénia tera estado na origem da construgdo de cerca de
600 km de auto-estradas modernas, vias rapidas e outras
estradas publicas. A A2, com os seus 175 km, faz parte de uma
rede importante que atravessa o pais, da fronteira de
Karavanke & Austria, através da capital Liubliana, até a fronteira
de Obrzje com a Croacia.

Nova infra-estrutura

Os dois ultimos projectos foram realizados na A2 numa area
préxima de Novo mesto, entre Pluska e Ponikve (7,6 km), e
Ponikve a Hrastje (7,2 km). Por estes trocos passa o transito que
anteriormente usava uma via rapida.

As obras, levadas a cabo pela empresa DARS Motorway
Company e parcialmente financiadas pelo Fundo de Coeséo
da Uniao Europeia, incluiram a construcdo de 20 pecas de
infra-estrutura. Entre estas estd o tunel de Lescevje com
via nos dois sentidos, os viadutos em Dole, Ponikve e
Trebnje, nove passagens inferiores, uma ponte para
pedes e quatro passagens superiores para automoveis.

Ja se sentem os beneficios

Os novos trocos de auto-estrada foram inaugurados em Junho
de 2010. Deveréo beneficiar essencialmente os habitantes do
sudeste da Eslovénia, fomentar o comércio regional e o turismo,
bem como encurtar os trajectos dos que se deslocam
diariamente para Liubliana. Aumentou ainda a seguranca
rodovidria e a capacidade, ao passo que as barreiras acusticas
e outras novas infra-estruturas irdo melhorar o ambiente local.

A nova auto-estrada também contribui para melhorar as
ligacdes rodovidrias em direccdo a Crodcia, ao mesmo tempo
que também contribui para a conclusdo do corredor de
transporte pan-europeu 10, que liga Salsburgo, na Austria, a
Tessaldnica, na Grécia. Representa assim uma extensao
significativa da rede RTE-T em direccdo a Europa Central e de
Leste, a pensar ja no préximo alargamento da UE.

Outro trogo importante (de 10 km) da auto-estrada A2 abriu ao
trafego em Setembro de 2008, e liga Vrba a Peracica no noroeste
da Eslovénia, devendo a ultima parte da obra com 2,4 km, entre
Peracica e Podtabor, ficar concluida em Junho de 2011. Este
projecto também foi co-financiado pela UE e serviu para
melhorar o fluxo local, nacional e o transito de veiculos nesta
zona conhecida pelos seus estrangulamentos rodovidrios.

SAIBA MAIS EM:

www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National _
motorway_construction_programme_282.aspx
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POR ESSA EUROPA FORA

MELHORIA DA VIA-FERREA COM BENEFICIOS A NIVEL
INTERNACIONAL - REPUBLICA CHECA

Duracao do projecto: 2008-2011

Contribuicao do Fundo de Coesao: € 105 milhdes

Orcamento total: € 144,2 milhdes

As viagens de comboio na Republica Checa sao
mais rapidas, confortaveis e seguras, gracas a
grandes melhorias realizadas no terceiro corredor
de transito ferroviario entre a regiao este e oeste
do pais. A conclusao deste troco de linha de 32 km
nesta seccao do corredor mais a oeste representa
um marco importante. Esta obra é o inicio de
melhores ligacoes com a Alemanha, e ira beneficiar
de forma mais abrangente a rede transeuropeia
de transportes (RTE-T).

O projecto foilevado a cabo entre as cidades de Stibro e Plana
u Maridnskych Lazni. O objectivo era modernizar a via-férrea e
as infra-estruturas atinentes com base nas normas europeias,
e ao mesmo tempo melhorar a ligacdo entre Praga e Pilsen,
uma pequena cidade proxima da fronteira Republica Checa/
Alemanha. Este é um dos nove projectos individuais de
modernizacao dos caminhos-de-ferro, parcialmente financiados
pela UE, ao longo da linha “170”".

Locomotiva na linha recentemente
modernizada, em Stfibro.
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Comboios mais rapidos e pesados

A partir de meados de 2008, as empresas contratadas levaram
a cabo uma modernizacio da super-estrutura das principais
linhas tendo em vista as normas internacionais de transporte
de mercadorias, para que os comboios pudessem alcancar
110 km/h com cargas de 22,5 toneladas por eixo. Foram ainda
modernizadas as préprias linhas, o eqbipamento de
telecomunicacdo e de sinalizacdo, para além de outros
equipamentos. Foram também reconstrwdas ou modificadas
oito passagens de nivel. ‘

Gracgas a nova infra-estrutura, os comb0|os mais rapidos com
tecnologia pendular poderdo percorrer a Ignha a 140 km/h, o
equivalente a um aumento de 50 km/h. Passaréo assim a ser
mais curtos os tempos de viagem para comﬁ)oios internacionais
e nacionais de passageiros e de mercadorias que usam a linha
Praga-Cheb, entre a Republica Checa e a Alemanha. “Em termos
de valor, as poupancas de tempo para o trdnsporte ferroviario
estao estimadas em mais de € 2 milhdes por ano,” afirma Filip
Hainall, do Ministério dos Transportes checo.

Infra-estrutura com normas da UE

A maior capacidade de carga significa que as“‘\‘linhas podem ser
utilizadas por comboios de transporte de contentores com
normas internacionais, a0 mesmo tempo que é aumentada a
fiabilidade do transporte de mercadorias. O servigo esta
apetrechado com equipamento de seguranca € comunicagao
que podera vir a ser ligado ao Sistema Europeu de Gestao do
Trafego Ferroviario / Sistema Europeu de Controlb Ferroviario.

Uma maior velocidade, seguranca e conforto nesta linha irdo
beneficiar as pessoas nesta regido, mas também fora dela. Estes
desenvolvimentos irdo ainda servir para promover o i\réfego e
0 comércio no eixo ferroviario de longa distancia da RTE- T entre
Atenas, na Grécia, e Nuremberga, na Alemanha.

SAIBA MAIS EM: N\

Administracdo da infra-estrutura ferrovidria checa:

www.szdc.cz


www.szdc.cz

TRANSPORTE URBANO

(

DADE

Mudar os padroes de mobilidade urbana podera
contribuir para a luta contra os problemas de
transporte e para a reducao da dependéncia
dos combustiveis fosseis. Esta mudanca torna-se
ainda mais pertinente face a crise econémica e
ao aumento sustentado do preco do petrodleo.
A “Rede de Desloca¢des Activas” tem como
objectivo a diminuicao da utilizacao do automavel
por uma s6 pessoa, em cidades de pequena ou
média dimensao, explorando paraisso o potencial
de uma mudanc¢a modal forte.

Esta Rede, que estd inserida no programa URBACT Il, entende
gue o uso da bicicleta e o caminhar sdo verdadeiras alternativas
em termos de “deslocagbes activas”. A Rede concentra-se
prioritariamente na gestdo da mobilidade e na sensibilizacdo
para as deslocagoes.

A sensibilizacdo é um dos principais elementos do projecto.
Visto ja existirem um saber-fazer e conhecimentos
documentados, tal como manuais ou guias sobre infra-
estruturas e solu¢des de planeamento, a Rede orienta-se agora
claramente para a “dimensao harmoniosa” desta questao:

« promogao do comportamento desejado e imposicao de limites
a comportamento indesejados através de estratégias “push &
pull” (de dissuasao e incentivo);

» marketing;

» mudancga de comportamento (cidaddos) e a forma de pensar
das pessoas (partes interessadas);

- organizagdo do transporte ndo motorizado e ligagdo ao
transporte publico; e

- desenvolvimento da educacéo e da formacao.

Desafios comuns e especificos

Numa primeira fase, os parceiros da rede completaram as
auditorias as deslocagdes activas — com base no esquema
existente de Auditoria da Politica relativa as Bicicletas (BYPAD)
- langando assim as bases para os intercambios e as actividades
de aprendizagem, as revisdes das experiéncias e o desen-
volvimento dos Planos de Acgédo Locais. Contrariamente a outros
esquemas de auditoria elaborados por peritos, as auditorias
envolveram trés grupos de actores interessados: politicos,
autoridades locais e responsaveis de planeamento, bem como
utilizadores que sdo agora membros do Grupo de Apoio Local
URBACT em cada cidade parceira. Juntos definem os principais
elementos do plano de acgao, incluindo as prioridades, medidas
essenciais e condi¢des de aplicacao, e as responsabilidades de
cada um dos actores.

Todos os parceiros enfrentam problemas comuns, como seja a
falta de politicas integradas relativas a bicicleta e a andar a pé,
um elevado potencial de substituicdo do automével nas
pequenas deslocacdes pela caminhada ou a bicicleta, e a
auséncia de um grupo de actores interessados. Mas os parceiros
também se confrontam com desafios especificos, e esta é a
razdo pela qual cada Plano de Accao Local se concentrard num
dominio especifico (por exemplo, o impacto na satide com base
na Directiva da UE sobre a reducdo do ruido).

O projecto ¢é liderado pela cidade da Weiz, na Austria.
Os parceiros sao Norderstedt (Alemanha), Skanderborg
(Dinamarca), Serres (Grécia), Novara e Riccione (Itdlia), Radzionkow
(Polénia), Sebes (Roménia), Lugo (Espanha), Ljutomer (Eslovénia),
mas também a Universidade de Graz (Austria).

SAIBA MAIS EM:

http://urbact.eu/en/projects/low-carbon-urban-
environments/active-travel-network/
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A FORMA COMO AS LIGACOES DE TRANSPORTE ESTAO A CONTRIBUIR PARA MOLDAR A UE

A infra-estrutura de transportes é um vector
importante de crescimento regional. Uma rede
de transportes eficiente é essencial para o
crescimento econémico sustentavel, bem como
para o equilibrio territorial. As regioes mais
atrasadas enfrentam problemas de desenvol-
vimento econdémico que se devem em parte ao
sistema de transportes desadequado e as mas
ligac6es com outras regidoes nos paises em
questao, mas também com outras regidoes da
UE. Nao é coincidéncia o facto de a maioria das
regides de Objectivo 1, na UE-15, estarem na
periferia da UE, afastadas dos centros nacionais
e da UE em termos de actividade econémica.

Os Fundos Estruturais Europeus e o Fundo de Coesdo tém sido,
desde ha muito, uma das principais fontes de financiamento
para o investimento necessario a reducdo dos desequilibrios,
em termos de infra-estrutura dos transportes, nas regides mais
atrasadas da UE. Apesar dos avultados investimentos nas regides
de Objectivo 1 nos periodos de programacdo anteriores,
continuaram a existir grandes disparidades nos legados por
toda a UE no inicio do periodo 2000-2006, no que respeita aos
modos de transporte rapidos entre as regibes, e as conexdes
eficientes no interior das mesmas.

Os problemas de transporte nos paises da UE-12 eram ainda
mais significativos. A principal deficiéncia na altura nao era
tanto as interrupgdes nas redes, mas era sobretudo o estado
das estradas e das vias-férreas. Os tempos de percurso eram
em geral maiores, porque muitas estradas e vias-férreas
precisavam urgentemente de ser reparadas depois de anos ao
abandono, e também porque nédo tinham sido concebidas para
os volumes de trafego actuais.

Fundos orientados para a promocao
da sustentabilidade

O Fundo de Coesao contribuiu para melhorar a rede de estradas
na UE e a qualidade da infra-estrutura ferroviaria, para além de
teraumentado a capacidade dos principais portos e aeroportos.
Estas melhorias contribuiram para o desenvolvimento
econdmico das regides que recebem ainda assisténcia financeira.
Contudo, o enfoque nos projectos rodoviarios no periodo 2000-
2006 nao facilitou a mudanga em termos de modos de
transporte, que continua a ser um desafio para a sustentabilidade
ambiental, nem resolveu o problema de congestionamento ou
outros problemas resultantes do aumento do trafego rodoviario.
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Apesar de a UE-12 ter que continuar a moderniz% assuas redes
rodoviarias existentes de acordo com as /,ﬁormas da UE,
o investimento nos transportes devera orientar-se cada vez
mais para a adop¢do de solucdes de transporte sustentaveis,
aos niveis nacional e regional. O investimento tera que apoiar
os principais objectivos das politicas, tal/como a reducéo de
CO? e outras emissdes originarias do transporte rodoviario, para
poder aliviar o congestionamento e melhorar a seguranca
rodovidria. Estes objectivos terao que g‘ér apoiados através de
investimentos especificos concebidos para encorajar as
mudancas nas opc¢des modais, ou ;‘leja, de diminuicao da
utilizagdo do veiculo privado e menos recurso aos transportes
de mercadorias por via rodovidria. |
Relativamente ao transporte ferroviério, e mais especificamente
as linhas de alta velocidade, o papel dos fundos da UE deveria
ser analisado e justificado caso a caso, devendo o financiamento
s seratribuido se ficar provado que ird contribuir para promover
o desenvolvimento regional além dos principais centros ja
servidos. Estao disponiveis outras foiptes de financiamento de
desenvolvimento da rede ferrovidria estratégica da UE (por
exemplo, orcamento para a RTE-T). Para além disso, h& provas
de que o investimento nos caminhos-de-ferro tradicionais é
muitas vezes a melhor opc¢do, podendo-se atingir um
desenvolvimento regional com menés fundos, e em menos
tempo.

Relativamente a outros meios de transpdrte (aéreo e maritimo),
onde os resultados sdo menos visiveis, o investimento devia
servir para encorajar o desenvolvimento regional. O uso de
fundos da UE devia estar dependente da existéncia de outras
fontes de financiamento para este tipo dé\\investimento. Por
exemplo, a capacidade das ligacdes multimdgais pode serum
investimento melhor do que o aumento da ca\p\acidade deum

determinado porto. \
\

\

Conclusées da Avaliacao
Ex Post de 2000-2006

Durante o periodo de programacao, o FEDER atribuiu
dotacées em torno dos € 33,8 mil milhdes aos
transportes. € 17,2 mil milhdes foram atribuidos pelo
Fundo de Coeséo.

- Co-financiamento FEDER, 13% de todas as novas
linhas de alta velocidade e 24% da extensao das
auto-estradas.

- Co-financiamento FEDER, 26% dos 7734 km de auto-
estradas construidas na UE e modernizacao de
3000 km de vias-férreas.

« Co-financiamento Fundo de Coesao, 1281 km de
novas estradas e 3176 km de estradas reconstruidas.
(4457 km de estradas no total (novas e reconstruidas).

- Co-financiamento Fundo de Coesao, 2010 km de
vias-férreas novas e 3840 km de ferrovias reconstru-
idas (5850 km de vias-férreas no total (novas e
reconstruidas)
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RESUBIADOS DA GONSULTA PUBLICASQRRE ‘o ' ;‘ﬁ;

O-QUINTO RELATORIO SOBRE A COESAO ;

Com mais de 444 contribuicoes recebidas entre
12 de Novembro de 2010 e 31 de Janeiro de 2011,
a consulta publica sobre as conclusées do 5°
Relatério sobre a Coesao foi um verdadeiro
sucesso, que permitiu a milhares de interessados
expressar as suas opinioes sobre o futuro da
Politica de Coesao.

QUEM RESPONDEU?
26 Estados-Membros

225 autoridades regionais e locais
66 parceiros econémicos e sociais

37 grupos de interesse europeus em questoes
territoriais

29 organizacées da sociedade civil
21 cidadaos

15 empresas privadas

8 instituicdes académicas e de investigacao
1 instituicio da UE

9 outros interessados

Aumentar o valor acrescentado
da Politica de Coesao

O papel da Politica de Coesao na promocao dos objectivos da
Estratégia Europa 2020 foi bem acolhido por todos os inquiridos,
apesar de muitos terem sublinhado a necessidade de haver
mais flexibilidade no sentido de se atender as necessidades e
desafios especificos.

Os inquiridos consideraram ainda importante que houvesse
uma maior coordenacao entre o FEDER, o FSE, o Fundo de
Coesdo e o Fundo Europeu Agricola de Desenvolvimento Rural
(FEADER) e o Fundo Europeu das Pescas (FEP).

Apesar de existir um consenso alargado sobre a necessidade
de tornar a Politica de Coesdo mais eficaz, os inquiridos nao
chegaram a uma conclusao sobre a forma de o fazer, se através
da introducao de condicionalidades, incentivos, ou com base
no desempenho.

Reforco da governanca

As contribuicbes demonstraram que existe um consenso
generalizado a respeito da necessidade de se elaborar uma
agenda urbana ambiciosa, mas com uma melhor interligacdo
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entre as areas urbanas e rurais e o desenvolvimento de
estratégias macro-regionais. Muitos inquiridos defenderam a
ideia do reforgo do principio de parceria através de um maior
envolvimento dos parceiros locais, visto que a Politica de Coeséo
se baseia na participacdo de diferentes partes interessadas e
em diferentes niveis de governanca.

Sistema de resultados afinado

A maioria dos inquiridos é da opiniao que o sistema de resultado
devia ser mais simples, e que o processo de auditoria precisa
de ser renovado, para além de que deve haver uma maior
coordenacao entre os fundos. Ha ainda um acordo relativamente
ao alargamento das regras de autorizacdo N+2 pelo menos no
primeiro ano, com possibilidade de extensao para N+3.

A arquitectura da Politica de Coesao

Para a maioria dos inquiridos, o FSE deve ser mantido como
estd, mas também consideram necessarias uma maior
coordenacao e mais sinergias com o FEDER. Por Ultimo, grande
parte dos inquiridos defendeu a criagao de uma categoria de
regides intermédias, substituindo o actual sistema de
eliminacgéo e introdugdo progressivas.

Os resultados da consulta publica irdo servir para alimentar as
reflexdes do quadro legislativo p6s-2013.

SAIBA MAIS EM:

http://ec.europa.eu/regional_policy/consultation/5cr/
answers_en.cfm
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DATAS E EVENTOS

DATAS 2011

sese0s0000000000000000000000000000

EVENTO

000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Os beneficios da cooperacao transnacional: 13 programas - 1 objectivo:
melhorar a qualidade de vida nas regides europeias através da cooperacao
transnacional!

00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sesssosssscsscscsscsesssocnsosns

LOCAL

ssese0s0ssessessssesse

15-16 de Setembro Katowice (PL)

10-13 de Outubro Open Days Bruxelas (BE)

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000scsscsssscsscsssscse

Férum de Desenvolvimento do Baltico e 2.° Forum Anual das partes
interessadas sobre a Estratégia da UE para a regiao do Mar Baltico.

00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sesssosssscsscscsscsesssocnsosns

24-26 de Outubro Gdansk (PL)

27-28 de Outubro Conferéncia “Jeremie-Jessica” Varsoévia (PL)

00 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000s00scscscsesesesssssssscsscscscsose

Conferéncia: abordagem integrada ao desenvolvimento - a chave para um
crescimento inteligente, sustentavel e inclusivo na Europa.

00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sesssosssscsscscsscsesssocnsosns

24 de Novembro Poznan (PL)

25 de Novembro Reunido ministerial informal Poznan (PL)

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000scsscsssscsscsssscse

28-29 de Novembro Semana ESPON- Seminario Espon 2013 Cracévia (PL)

R L R R R L R R R T RIS PP
D Iy
. . . . . . .

Para mais informagdes sobre estes eventos, consulte a seccao Agenda no sitio Web da Inforegio:

http://ec.europa.eu/regional_policy/conferences/agenda/
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DE-NOS A SUA OPINIAO

A Panorama gostaria de

receber os seus comentarios
e perguntas. Queremos saber qual
€ a sua opiniao. Nao hesite, entre em
contacto connosco e partilhe a sua experiéncia.

Gostaria que as proximas edi¢oes da Inforegio
Panorama fossem dedicadas a questoes
especificas no ambito da Politica Regional?
Diga-nos o que pensa e envie
uma mensagem para:

regio-panorama@ec.europa.eu
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