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TRECERE IN REV
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UN SISTEM DE TRANSPORTURI COMPETEIV SIIDURABIL

PENTRU EUROPA

Transporturile - un generator al cresterii
economice, o provocare ecologica, un aspect de
importanta internationala. Cartea alba din 2011
- Traseul catre un spatiu unic european al
transporturilor, adoptata de Comisia Europeana
in 28 martie 2011, aceasta urmareste sa echilibreze
acesti factori si sa asigure mentinerea integrarii
depline si competitive a regiunilor Europei in
economia globala. Sunt definite actiuni concrete,
analizandu-se totodata ceea ce s-a facut pana
acum si provocarile care vor urma. Aceste
propuneri au o importanta deosebita pentru
regiunile Europei si pentru politica regionala a
UE, pentru ca o infrastructura durabila a
transporturilor intareste legaturile si aduce
beneficii pietei interne.

»Alte regiuni ale lumii lanseaza programe
uriase si ambitioase de modernizare
a transporturilor si de investitii in
infrastructura; este vital ca transporturile

europene sa isi continue dezvoltarea
si investitiile pentru a-si pastra pozitia
competitiva.”

Traseul catre un spatiu unic european al
transporturilor — Cartea alba privind transporturile
competitive si durabile

Una dintre principalele provocari este aceea a alinierii unui
sistem cuprinzator de transporturi la angajamentul declarat al
Comisiei de a reduce emisiile de gaze cu efect de sera - in
ansamblu, UE trebuie sa reduca emisiile cu 80-95 % sub nivelul
anului 1990, pana in 2050. Saizeci la sutd din aceastd reducere
de emisii trebuie sd vina din sectorul transporturilor. Desi
transporturile au devenit mai ecologice, traficul este maiintens
ca oricand, iar 96 % din energia folosita este si acum obtinuta
din combustibili fosili. Daca se intarzie actiunile sau se iau doar
masuri timide pentru adoptarea noilor tehnologii, UE va fi
condamnatd sa ramana in urma celor care imbratiseaza inovatia.
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Desi se pune un accent clar pe inovatiile tehnologice prin care
sa se creeze sisteme si infrastructuri mai curate si mai inteligente,
un loc important il ocupa pe agenda de lucru si dezvoltarea
capacitatii, pentru a ajuta oamenii sd implementeze inovatiile
de acest tip.

v ee

Sporirea mobilitatii

2

- reducerea emisiilor

Fara indoiala ca investitiile in infrastructura de transport
impulsioneaza cresterea economicd, dezvolta comertul si
sporesc bogatia. In lipsa unor retele eficace, locuitorii din
regiunile mai indepartate sau din zonele dezavantajate din
punct de vedere geografic risca sa li se taie accesul la servicii si
locuri de munca.

Pentru a echilibra aceste cereri care pot fi privite ca fiind
contradictorii, Traseul identificda modalitati de a reduce
dependenta de petrol a sistemelor de transport, fara a
compromite eficienta sau mobilitatea, inclusiv:

- sporirea eficientei energetice a tipurilor de vehicule utilizate
in prezent in cadrul tuturor tipurilor sau al modalitatilor de
transport;

« dezvoltarea siimplementarea unor combustibili si sisteme de
propulsie noi si durabile;

- optimizarea performantelor lanturilor logistice multimodale,
vizandu-se in special eficientizarea acestora din punct de
vedere energetic — de exemplu, prin legdturi mai bune intre
optiunile feroviare si navale in cadrul transportului de marfuri
pe distante lungji;

- utilizarea unor sisteme inovatoare de gestionare a
traficului si a unor masuri de piata, precum eli-
minarea granitelor care exista in prezent in
calea transporturilor maritime pe distante
scurte.
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Un plan pentru actiune

In ultimii zece ani s-a produs o deschidere spre piata atat a
transporturilor aeriene, cat si a celor rutiere si, intr-o anumita
masura, a celor feroviare, inregistrandu-se o imbunatdtire
generald a sigurantei. S-a lansat si Cerul unic european, prin
care se coordoneaza proiectarea si managementul spatiului
aerian. Pasagerii au acum drepturi acordate prin lege,
adoptandu-se si reguli noi privind conditiile de lucru pentru
angajatii din acest sector.

Retelele Transeuropene de Transport, TEN-T, au contribuit la
coeziunea teritoriald, nu in ultimul rand prin contributia
programului la legaturile feroviare de mare viteza. In sfarsit, s-a
pus un accent puternic pe sporirea performantei ecologice a
transporturilor.

In cadrul strategiei Europa 2020, dezvoltarea viitoare a retelei
infrastructurii de transporturi a Europei ar trebui sa vizeze
crearea unui sistem de transporturi caracterizat prin utilizarea
eficientd a resurselor, care sa porneascad de la inovatiile existente
si sa abordeze problemele de mediu si cele privind schimbarile
climatice, precum si coeziunea teritoriald.

Pentru ca Europa sa porneasca intr-o directie adaptata cerintelor
acestui nou deceniu si ale deceniilor ce vor urma, Cartea alba
din 2011 enumera mai multe actiuni care trebuie sa fie
intreprinse, care se bazeaza pe realizari din trecut. lata cateva
dintre ideile propuse:

Un sistem de mobilitate eficient
si integrat
Un spatiu unic european al transporturilor

Promovarea unor locuri de munca si a unor
conditii de munca de calitate

Transporturi securizate

Masuri pentru siguranta transporturilor:
salvarea a mii de vieti

Calitatea si fiabilitatea serviciilor

Inovand pentru viitor:
tehnologii si comportamente

» O politica europeana de cercetare si inovare
in domeniul transporturilor

Promovarea unui comportament mai durabil

Mobilitate urbana integrata

Dimensiunea externa

+ Promovarea obiectivelor internationale
privind schimbarile climatice si a eficientei
energetice

Dezvoltarea unui cadru de cooperare pentru
extinderea politicii noastre privind
transporturile si infrastructura si spre vecinii
nostri.

Vehiculele electrice reprezinta o modalitate-cheie
de a atinge obiectivele privind emisiile.
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TRECERE IN REV

UN SISTEM DE TRANSPORTURI COMPETITIV SI"BURABIL

PENTRU EUROPA

Retelele de transport eficace
impulsioneaza coeziunea teritoriala

Actiunile de la nivelul UE au contribuit in mod decisiv la succesele
inregistrate in ultimii zece ani in sistemul european de
transporturi. Fondurile structurale si Fondul de Coeziune au
fost dintotdeauna o importantd sursa de finantare pentru
investitiile necesare in vederea imbunatatirii legaturilor de
transport in acele regiuni din UE rdmase in urma.

Politica de coeziune incurajeaza activ actiunile de la nivel
regional si national in ceea ce priveste prioritatile transporturilor
sicooperareatransfrontaliera. Recentele strategii macroregionale
- Strategia pentru regiunea Dunarii si Strategia pentru regiunea
Marii Baltice - asigura cadre consolidate pentru planificarea
transfrontalierd si ofera potential pentru dezvoltarea
transporturilor integrate.

Impactul crizei economice se resimte inca in intreaga UE -
cresterea ratei somajului si reducerea cheltuielilor publice fac
ca nevoia reducerii costurilor mobilitatii sa fie mai puternica
decét oricand, in timp ce mijloacele pentru asigurarea mobilitatii
respective sunt in scadere. Sunt necesare realizari mai mari,
prin mijloace mai putine. Sistemele consacrate existente, cum
este politica de coeziune, se afla intr-o pozitie idealad pentru a
spori calitatea diferitor actiuni din mai multe regiuni si tari, cum
ar fi sprijinirea industriei feroviare europene.

Industria feroviara europeana

,In 1986, cand au inceput lucrarile in Spania pentru
prima linie de mare viteza, Spania era una dintre cele
mai sarace tari ale Uniunii Europene, iar Andaluzia era
una dintre cele mai sarace regiuni spaniole. Cu toate
acestea, guvernul spaniol a decis sa construiasca un
tronson feroviar nou de mare viteza care sa lege
capitala, Madrid, de principalul oras al regiunii, Sevilia,
folosind cea mai bund tehnologie existentd lamomentul
respectiv. De atunci, tara a cunoscut o puternica
dezvoltare, iar Andaluzia a devenit o regiune mult mai
competitiva decat in trecut. Dezvoltarea aceasta nu ar
fi fost deloc posibila in absenta politicii de coeziune
si a efectului acestei politici in plan teritorial.”

panorama 38

Ce este TEN-T?

Reteaua Transeuropeand de Transport, TEN-T, constituie baza
transportului de bunuri si a mijloacelor de realizare a liberei
circulatii a persoanelor in Uniunea Europeana. Este o politicd-
cheie, care reuneste partile vestice si estice ale UE si contureaza
viitorul spatiu unic european al transporturilor.

Sporirea integrdrii, in lumina unei piete interne extinse,
decarbonizarea transporturilor, rolul UE in lupta globala
impotriva schimbarilor climatice - toate aceste provocari
impuneau o revizuire a politicii lansate in 2009.

TEN-T este sprijinitd de UE prin programul TEN-T si prin Fondul
European de Dezvoltare Regionald si Fondul de Coeziune,
deoarece facilitarea accesibilitatii are un rol fundamental in
asigurarea competitivitatii si a coeziunii in Europa.

Ce se are in vedere?

Tn ansamblu, contributia UE in domeniul transporturilor,
pentru perioada de programare 2007-2013 include:

« drumurile TEN-T, cele nationale, cele regionale si cele
locale reprezinta peste 41 de miliarde de euro;

« legaturile feroviare incluzand proiectul TEN-T si alte
proiecte reprezinta aproximativ 24 de miliarde de
euro;

- transporturile urbane - 8,1 miliarde de euro;

- porturile si cdile navale interne — 4,3 miliarde de euro;

- transporturile multimodale si sistemele inteligente
- peste 3 miliarde de euro;

- aeroporturile — 1,84 miliarde de euro.

Dincolo de TEN-T

TEN-T beneficiaza in prezent de aproximativ o jumatate din
fondurile alocate pentru transporturi in cadrul politicii de
coeziune. Printre celelalte prioritéti se numard retelele nationale,
regionale si locale si transporturile urbane ecologice. Se va
dezbate intens problema partajarii optime a viitoarelor alocari
de fonduri. Este clar ca presiunea de a reduce emisiile de carbon
in cadrul sistemelor de transport si de a concentra sprijinul UE
asupra acelor investitii care contribuie in mod evident la
atingerea prioritatilor comune, va duce la un accent sporit pe
blocajele dininfrastructura, retelele inteligente si transporturile
urbane in comun ecologice.



Transporturile urbane

Orasele sunt motoarele cresterii din imprejurimile lor maiintinse.
Ele ofera servicii, locuri de muncd si activitati recreative in cadrul
regiunilor din care fac parte. Este vital ca sistemul urban de
transport sa fie pe deplin integrat in serviciile de transport ale
regiunii mai intinse. Orasele sufera insd cel mai mult ca urmare
a congestionarilor, a poludrii aerului si a poludrii fonice. Un sfert
din emisiile de CO, din sectorul transporturilor in ansamblu
provine din circulatia automobilelor prin orase, iar 69 % dintre
accidente se producin orase. Va fi necesara o eliminare treptata
a vehiculelor ,conventionale” din orasele noastre, dacd dorim
sa ne atingem obiectivele privind emisiile de gaze cu efect de
sera si sa ne reducem dependenta de petrol.

Crescand numarul celor care folosesc formele colective de
transport, se va crea un cerc virtuos favorabil pentru transportul
in comun, care, impreuna cu eforturile de a face mersul cu
bicicleta placut si sigur, va determina oamenii sa nu mai circule
atat de mult cu masina.

Cei care sunt dependenti de masina vor fi incurajati sa foloseasca
vehicule mai mici, mai usoare, mai specializate. Flotele
numeroase de autobuze urbane si taxiuri, camioanele si
autoutilitarele mai mici si mai ecologice - toate se afla pe o
pozitie ideald pentru a face trecerea la metodele de propulsie
si combustibilii alternativi, oferind o platforma de testare pentru
inovare. Transportul in comun poate fi incurajat prin taxe de
drum si sisteme de impozitare transparente, precum si prin
introducerea de noi tehnologii.

»Actiunile nu mai pot intarzia. Este nevoie
de multi ani pentru planificarea, construirea
si echiparea infrastructurii - iar trenurile,
avioanele si navele au o durata de viata de
zeci de ani; deciziile pe care le luam azi vor
determina transporturile din 2050. Trebuie
sa actionam la nivel european pentru a ne
asigura ca transformarea transporturilor
este definita impreuna cu partenerii nostri
si nu decisa in alta parte a lumii.”

Traseul catre un Spatiu unic european al transporturilor
— Cartea alba privind transporturile competitive
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INTERVIU

Care sunt principalele lectii desprinse din trecut
si, privind spre anul 2020, care sunt principalele
provocadiri viitoare din sectorul transporturilor?

In opinia dumneavoastrd, cum poate contribui
politica UE din domeniul transporturilor
la coeziunea economica si teritoriala a Uniunii?

Care sunt principalele elemente ale Strategiei UE
pentru dezvoltarea viitoare a sistemului
de transport propusd in Cartea alba?




LUIS VALENTE DE OLIVEIRA

Coordonatorul european pentru autostrdzi maritime

Luis Valente de Oliveira s-a intalnit pana in
prezent cu peste 400 de entitati interesate din
tarile maritime ale UE si a prezentat trei rapoarte
anuale de activitate.

Care sunt principalele lectii desprinse din trecut
si, privind spre anul 2020, care sunt principalele
provocdri viitoare din sectorul transporturilor?

Cea mai mare provocare o constituie coordonarea dintre
diferitele moduri de transport — esenta problemei este cum pot
fi transportate bunurile cel mai rapid, mai economic, mai
confortabil si mai putin poluant. Daca ne gandim la un singur
mod, gama de raspunsuri este fie rigida in ceea ce priveste
functia, fie nerationala din punctul de vedere al costurilor.

Pentru a putea da rdspunsuri, trebuie sa cunoastem caracteris-
ticile fiecarui mod, iar solutiile multimodale trebuie sa devina
regula de baza.

In opinia dumneavoastrd, cum poate contribui
politica UE din domeniul transporturilor
la coeziunea economicad si teritoriala?

Nivelul de activitate al unei anumite regiuni este esential pentru
a asigura bunastarea locuitorilor acesteia: pentru a avea
productie si consum este nevoie de transporturi. Pentru a
incuraja dezvoltarea si coeziunea, trebuie intarite legdturile
dintre regiunile complementare.

Peste 90 % dintre importurile si exporturile Uniunii sunt
expediate in si din porturi europene. Asigurarea celor mai bune
porturi cu putintd si a celor mai adecvate conexiuni intre
acestea si in perimetrul acestora este deci un prim
pas important.

Anumite moduri de transport necesita
atingerea unui prag de marfa pentru a
deveni economice, deci alegerile trebuie
sa fie viabile. Concentrarea marfurilor pe
anumite axe poate face ca aceste
conexiuni sa fie durabile din punct de
vedere economic. Seimpune reducerea

la minim a costurilor si a timpului, iar
aceasta se poate realiza doar prin
combinarea modurilor si extragerea
caracteristicilor optime ale fiecarui mod.
Politica UE privind transporturile trebuie sa
abordeze toate modurile de transport, pentru a-si
spori coerenta si eficienta.

Care sunt principalele dumneavoastra concluzii
din experienta de coordonator european TEN-T
pentru un proiect prioritar?

Proiectul prioritar Autostrazile maritime este acum in plina
desfasurare: cele opt proiecte recent aprobate acopera spatiul
maritim european. Ele sunt rezultatul ideilor discutate cu cameni
din intreaga Europa.

Implicarea mai multor tari in proiect este o metodd buna de a
impartasi bunele practici si rezultatele studiilor. Din schimburile
in cadrul grupului se contureaza solutii adaptabile.

Am insistat pe consolidarea programelor de formare in domeniul
logisticii, atat pentru angajati, cat si pentru cei responsabili, in
cadrul intreprinderilor, astfel incat circulatia marfurilor sa
satisfaca cerintele logistice complexe cu care ne confruntam.

Peste 90 % dintre
importurile si exporturile
Uniunii sunt expediate
in si din porturi

europene.
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HORST SAUER

Seful Diviziei de afaceri europene din cadrul Departamentului de planificare teritoriald comund Berlin - Brandenburg

in calitate de sef al Diviziei europene de
dezvoltare teritoriala din cadrul Departamentului
de planificare teritoriala comuna, Horst Sauer
este responsabil cu integrarea regiunii capitalei
Berlin - Brandenburg in dezvoltarea teritoriala a
UE. in prezent, el se concentreazid asupra
impactului regional al retelelor TEN-T, in special
in regiunea dintre Scandinavia si Marea Adriatica.

Care sunt principalele lectii desprinse din trecut
si, privind spre anul 2020, care sunt principalele
provocadri viitoare din sectorul transporturilor?

A devenit tot mai evident ca noua infrastructura s-ar putea
realiza numai in conditiile unor avantaje economice regionale
evidente. Colaboram cu peste 30 de parteneri pentru a
propune coridorul SCANDRIA, care sa lege Scandinavia de
regiunea Marii Adriatice prin Berlin. Obiectivul nostru este
de arealiza, de-a lungul acestui coridor, o legatura mai buna
intre centrele inovatoare si regiunile capitalei. Exista un
potential enorm pentru crestere regionald in aceastd parte
a Europei.

Ne concentram in principal asupra utilizarii optimizate
a infrastructurii existente si asupra

ecologizdrii transporturilor din
punctul de vedere al emisi-
ilor, evitand solicitarea
de noi investitii majo-
re in infrastructura.

In opinia dumneavoastrd, cum poate contribui
politica UE din domeniul transporturilor
la coeziunea economicd si teritorialda?

Viitoarea retea centrala, care va constitui coloana vertebrala
a politicii UE in domeniul transporturilor, se bazeaza pe
conectarea nodurilor principale. Aceste noduri, ca si regiunea
capitalei germane, Berlin - Brandenburg, ar trebui sa cuprinda
toate modurile de transport si sa fie conectate la celelalte
centre de activitate, cum sunt porturile sau centrele
economice puternice.

activitatile economice de aici, contribuind astfel la coeziunea
teritoriald. O retea centrald puternicd va deservi, de asemenea,
acele regiuni care sunt bine conectate la principalele rute
de transport.

Cum ati defini un sistem bun de guvernare
in cadrul planificarii infrastructurilor de transport?

Din punctul meu de vedere, planificarea regionalad/politica
regionala trebuie sa fie strans legata de planificarea
transporturilor. Transporturile nu sunt ,un scop in sine”,
ci trebuie sa satisfaca cerintele oamenilor si ale companiilor.

Noi am avut, in regiunea Berlin - Brandenburg, experiente
pozitive nu numai in planificarea ,transfrontaliera” — care sa
acopere orasul Berlin si landul Brandenburg, din jurul
acestuia —, ci si in armonizarea planificarii teritoriale si
a planificarii transporturilor. Acest lucru este valabil
intr-o si mai mare masura pentru serviciile de
transport in comun, care sunt organizate de
peste un deceniu intr-o maniera coordonata
de catre Verkehrsverbund Berlin Brandenburg
(VBB).

Transporturile

nu sunt ,un scop in sine”,
ci trebuie sa satisfaca
cerintele oamenilor
si ale companiilor.
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Uniunea Europeana sustine cauza unei Retele
Transeuropene de Transport (TEN-T) inca de la
semnarea Tratatului de la Maastricht in 1992.
TEN-T sprijina dezvoltarea pietei interne a UE,
intareste coeziunea economica si sociala si leaga
insulele si regiunile izolate si periferice de
regiunile centrale ale Uniunii. De asemenea,
aceasta retea va apropia UE de vecinii sai si de
pietele globale.

Primele linii directoare pentru sprijinirea dezvoltarii TEN-T de
catre statele membre a fost adoptata in 1996, printr-o decizie
a Parlamentului European si a Consiliului. Aceste linii directoare
au fost apoi substantial revizuite si actualizate dupa extinderea
din 2004.

aproximativ
800 de miliarde
de euro

Totalul investitiilor TEN-T pana in
prezent (1996-2013)

aproximativ
550 de miliarde
de euro

Nevoile de investitii viitoare (pana in
2020)

*Programul TEN-T, Fondul de Coeziune, FEDR, imprumuturi si garantii
de credit din partea BEI.

In cadrul politicii TEN-T apar deja cateva povesti de succes
remarcabile, cum ar fi axa feroviara de mare viteza Paris -
Bruxelles/Bruxelles - KéIn - Amsterdam - Londra sau legdtura
fixa pe cale ferata/rutiera @resund intre Danemarca si Suedia.
De asemenea, linia de cale ferata de mare vitezd Madrid-
Barcelona, aeroportul Malpensa din Milano, legatura feroviara
clasica Cork - Dublin - Belfast - Larne - Stranraer si numeroase
alte proiecte aflate in derulare.
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Reglaj fin pentru viitor

Pe baza experientei din ultimii cincisprezece ani, Comisia
Europeana a intreprins o revizuire cuprinzatoare a politicii TEN-T
sia propus noi linii directoare pentru planificare siimplementare.
Aceste noi linii directoare, care urmeaza sa fie propuse
Parlamentului European si Consiliului in vederea adoptarii
incepand cu a doua jumatate a anului 2011, propun o abordare
substantial revizuita a politicii, bazata pe punctele forte, care
urmareste remedierea problemelor identificate si trateaza
provocarile noi.

Pana acum, dezvoltarea TEN-T s-a bazat pe o identificare si o
implementare treptatd a Proiectelor prioritare de catre statele
membre individuale, intr-o abordare ascendentd, alcatuitd din
mai multe parti diferite. Dupa cum se vede din exemplele
anterioare, aceasta abordare a contribuit la identificarea si
dezvoltarea unor proiecte importante in intreaga retea TEN-T,
fard a oferi insd in sine o retea transeuropeand multimodala
complet integrata.

Doua retele complementare

Noul cadru de planificare va consta din doua niveluri: o retea
cuprinzatoare, care va constitui nivelul de baza, si o retea
centrald, situatd deasupra celei cuprinzatoare si constituita din
cele mai importante puncte strategice ale TEN-T.

Reteaua cuprinzatoare va rezulta in urma unei actualizari si
adaptari a formei curente a TEN-T si va include infrastructura
relevanta existentd si planificata in statele membre. Reteaua
centrala va fi constituita din acele parti ale TEN-T care poarta
cea mai ridicata concentratie a fluxurilor de trafic transnational,
atat pentru marfuri, cat si pentru pasageri, si care asigura
conectarea efectiva a partilor din estul si vestul Uniunii si a
regiunilor sale periferice cu cele centrale.

Cele douad retele vor forma impreund baza de infrastructurd a
unui Spatiu unic european al transporturilor, oferind legaturi
multimodale eficiente intre capitalele UE si cu principalele
centre economice ale UE, precum si puncte de frontiera prin
care se asigura accesul la sistemul de transporturi european.

v ee

Coordonarea planificarii si a
dezvoltarii

In primul rand, noua politicd TEN-T va spori coordonarea
planificarii retelei si a dezvoltarii la nivel european. Aceasta
politica se va baza pe o metodologie europeana de planificare
coerenta si transparentd, supravegheata de catre Comisie si
dezvoltata in urma unei consultari pe larg a partilor interesate.



Implementare coordonata

In al doilea rand, implementarea noii politici TEN-T va fi mai
bine coordonata. Se vor identifica si dezvolta mai multe
coridoare, pe baza retelei centrale, conform cerintelor de
capacitate aflate intr-un proces de evolutie. Implementarea in
ansamblu la nivel de coridor va fi pusa sub egida unui
coordonator european, in timp ce planurile multianuale de
dezvoltare a coridorului vor identifica, in limitele unor repere
temporale clare, ale principalelor investitii necesare si ale
Tmbunatatirilor la scard mai mica pe termen scurt.

In sfarsit, noua abordare politicd va pune un accent sporit pe
caracterul conditionat si pe coordonarea implicdrii financiare
a UE. Pentru a beneficia de cofinantare, proiectele vor trebui
sd vizeze legaturi lipsa si blocaje din reteaua centrala
identificata si sa asigure o co-modalitate eficace,
acordandu-se prioritate acelor proiecte care
aduc cea mai mare parte a valorii addugate
la nivel european (adica finalizarea
legéturilor transfrontaliere). In acelasi
timp, un cadru de finantare integrat
pentru transporturi va asigura o mai
bund coordonare a Fondului de
Coeziune si a fondurilor structu-
rale cu obiectivele politicii
TEN-T, sustinand viteza si efi-
cacitatea implementarii.

Asigurarea caracterului multimodal este vital pentru
regiunile industriale.
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Utilizarea eficienta si durabila a resurselor trebuie
sa ocupe un loc central in politica Uniunii
Europene privind transporturile, idee sustinuta
atat de strategia de crestere economica Europa
2020, cat si de o Carte alba privind transporturile,
recent publicata de Comisie. ,,Decarbonizarea”
transporturilor - care va insemna reducerea
dramatica a emisiilor de gaze cu efect de sera din
acest sector - a devenit deci o prioritate de varf
pe agendele economice si de mediu ale Europei.

Europa 2020 defineste strategia economicd a UE pentru deceniul
urmator. Atentia se indreapta spre incurajarea cresterii
inteligente, durabile si incluzive. Obiectivul este de a realiza o
economie cu emisii reduse de carbon, bazatd pe cunostinte si
inovatii, care sa utilizeze mai eficient resursele, realizand
totodatd coeziunea sociald si teritoriala.

Sectorul transporturilor este vital pentru viitorul economic al
Europei si va trebui deci sa indeplineascd un rol-cheie pentru
a putea fi atinse obiectivele strategiei Europa 2020. In ianuarie
2011, Comisia a lansat O Europa eficienta din punctul de vedere
al utilizarii resurselor”, una dintre initiativele principale ale
strategiei Europa 2020. Devine astfel clar ca eficienta utilizarii
resurselor trebuie sa fie principiul dupa care sa se ghideze
politica UE din domeniul transporturilor.

Soseaua Laukaantie - constructia soselei - Jyvaskyld, Finlanda.

Constructia unei treceri subterane pentru biciclisti si pietoni.

Solutii durabile

Eficientizarea transporturilor, in vederea asigurarii prosperitatii
viitoare a Europei este, de asemenea, o tema-cheie in noua
Carte alba intitulata ,Traseul cdtre un spatiu unic european al
transporturilor”, adoptata de Comisie in 28 martie 2011,

Cartea alba prezinta o viziune pentru un sistem de transport
competitiv, eficient din punctul de vedere al resurselor si durabil
in Europa. Lucrarea acorda o mare prioritate transporturilor
urbane ecologice, ca si decarbonizarii.

Transporturile trebuie sa dobandeasca un caracter mai durabil
in lumina provocérilor noi si crescande. In primul rand, petrolul
se va imputina si va deveni mai scump in deceniile urmatoare,
fiind extras din rezerve tot maiincerte.

In al doilea rand, pentru atingerea obiectivului de limitare a
schimbarilor climatice la mai putin de 2 C, UE trebuie sa reduca
emisiile de gaze cu efect de serd cu 80-95 % fatd de nivelul din
1990, pana in 2050. Sectorul transporturilor va trebui astfel sa
reduca emisiile de gaze cu efect de serd cu cel putin 60 %.
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Reducerea emisiilor de carbon

Problema este cd transporturile reprezinta o sursa importanta
si tot mai accentuata de emisii de gaze cu efect de sera. De
aceea, decarbonizarea este o tema esentiala a Cartii albe.

Este necesard conceperea si punerea pe piata a unor combustibili
durabili si a unor vehicule ecologice, dacd Europa doreste sa
sporeasca eficienta energetica a tuturor vehiculelor. Europa
trebuie sa inlocuiasca treptat sursele de energie fosile care
genereazd CO, cu alternative mai ecologice.

Tn acest scop, Comisia intentioneaza sa dezvolte o strategie a
combustibililor alternativi, care va reduce dependenta de petrol
a sectorului european al transporturilor si va duce, in cele din
urma, la decarbonizarea completa.

In ceea ce priveste realizarea obiectivelor UE de reducere a
gazelor cu efect de serd, Comisia isi concentreaza puternic
atentia asupra transporturilor urbane. Numeroase orase ale
Europei sufera de supraaglomerari, o calitate precara a aerului
si un nivel ridicat de zgomot. Autoturismele, camioanele si
autobuzele care se deplaseaza prin zonele urbane ale Europei
sunt raspunzatoare de aproximativ un sfert din emisiile de CO,
din-sectorul transporturilor.

Comisia doreste o eliminare treptata a vehiculelor cu combustibili
conventionali din orase—obiectivul este o reducere cu 50 %
pana in 2030 si cu 100 % pana in 2050. S-ar reduce astfel
semnificativ dependenta de petrol a Europei si s-ar facilita
realizarea obiectivului de reducere a emisiilor de gaze cu efect
de sera din sectorul transporturilor.

Ar trebui incurajata utilizarea unor vehicule mai mici si mai
usoare pentru pasageri. in acelasi timp, sunt necesare eforturi
pentru echiparea autobuzelor, a taxiurilor si a autoutilita-
relor din centrul oraselor cu combustibili si motoare
alternative, pentru reducerea poludrii si a emisiilor
cauzate de transportul urban.

Abordari integrate

Comisia ar dori, de asemenea, ca in orasele principale sa fie
aplicatd, pana in 2030, o logistica urbana care sa poata atinge
valori apropiate de zero ale emisiilor de gaze cu efect de sera.
Utilizand solutii de transport inteligente, centrele urbane pot
dezvolta sisteme de livrare eficiente pe segmentele finale.

Distributia bunurilor cdtre magazinele si birourile din orase s-ar
putea face cu autoutilitare cu emisii reduse, propulsate de
motoare electrice, hibride si pe baza de hidrogen. O flota de
vehicule de aprovizionare ecologice ar reduce, de asemenea,
poluarea aerului si poluarea fonica. In plus, este nevoie de
eforturi suplimentare pentru a incuraja’oamenii sa foloseasca
transportul in comun si sa meargd maimult pe jos si cu bicicleta.
O abordare integrata este calea optima pentru a face fata
provocarilor transportului urban si pentru a dezvolta o
infrastructura si servicii de transport. De aceea, politicile trebuie
sa creeze o legatura intre transporturi si aspecte precum
utilizarea terenurilor, planificarea, protectia mediului, fondul
de locuinte, accesibilitatea, mobilitatea si nevoile industriei.

AFLATI MAI MULTE:

http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm

panorama 38



http://ec.europa.eu/transport/urban/index_en.htm

16

PRIN EUROPA

IMBUN

Proiectul se deruleaza in perioada 2009-2012

Sprijinul FEDR pentru proiect se ridica la 1,7 milioane
de euro

Buget total: 2,38 milioane de euro

Europa de Sud-Est este o zona de tranzit cheie
pentru UE, insa este mai putin dezvoltata decat
restul continentului, din cauza nivelului insufici-
ent de investitii si cooperare transnationala.
Problemele de acest fel sunt abordate de proiec-
tul Cooperarea pe axa de transport in Sud-Estul
Europei (Southeast European Transport Axis
Cooperation, SEETAC), cu derulare pe trei ani,
care urmareste intarirea cooperarii dintre tarile
UE si non-UE din aceasta regiune - in special in
domeniul transporturilor.

Cofinantat de Programul Operational Europa de Sud-Est,
proiectul cuprinde 17 parteneri (majoritatea ministere nationale
ale transporturilor) din noua tdri din regiune. Mai exista, de
asemenea, patru observatori: din Bosnia si Hertegovina, Ungaria,
Republica Ceha si Ucraina.

Infrastructura de transport prezinta variatii ample la nivelul
regiunii. Unele tari, precum Austria, Slovenia, Ungaria sau
Croatia, de exemplu, au o retea extinsa de autostrazi moderne,
spre deosebire de numeroase tari vecine. Legdturile rutiere si
feroviare transfrontaliere dintre tdrile mai mici ale regiunii sunt
adesea insuficiente sau chiar inexistente. Aceasta situatie
ingreuneaza libera circulatie a bunurilor, a serviciilor si a
persoanelor si, in cele din urmd, dezvoltarea durabild a intregii
regiuni.

in obiectiv: TEN-T

4Proiectul nostru reuneste intr-un mod original tarile UE si non-
UE pentru a imbunatati integrarea spatiald si legdturile de
transport din regiune”, spune Carlo Fortuna, de la Secretariatul
Initiativei pentru Europa Centrala din Trieste, Italia, care asigura
conducerea SEETO. Acest aspect contribuie la dezbaterea
privind infrastructura de transport pentru tarile candidate si
potentiale candidate la aderare, precum si privind extinderea
planificata a proiectelor prioritare TEN-T (Retelele Transeuropene
de Transport) in Balcanii de Vest. Carlo Fortuna are convingerea
ca proiectul va intdri si coeziunea dintre UE si Europa de
Sud-Est.
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ATIREA LEGATURILOR CU EUROPA DE SUD-EST

Adunand date recente, partenerii au reusit sa compileze o baza
de date, pentru a avea o imagine actuald asupra retelelor rutiere,
feroviare si maritime din regiune. In lunile urmatoare, ei vor
crea un model de scenarii cu privire la proiectele prioritare din
domeniul transporturilor, cum ar fi autostrada de la Ljubljana
la Belgrad.

Tn cadrul unei conferinte de proiect, care a reunit in noiembrie
2010 reprezentanti ministeriali de la nivel inalt la Tirana, in
Albania, s-au analizat mai multe aspecte importante. Printre
acestea s-au numadrat investitiile, dezvoltarea integratd a
accesibilitatii in regiune si modalitatile de a crea in cadrul regiunii
un sistem de transporturi integrat pe termen mediu, aliniat la
strategia UE.

Schimbarea sinei si a intersectiei de
la Krizno pe linia Ljubljana-Maribor.

AFLATI MAI MULTE:
« SEETAC: www.seetac.eu

« Programul Operational Europa de Sud-Est (SEE):
www.southeast-europe.net

- Initiativa pentru Europa Centrald: www.ceinet.org



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

SCANDRIA — REDUCEREA DISTANTEI DINTRE REGIUNEA
MARII BALTICE $I CEA A MARII ADRIATICE

Coridorul Scandria, care leaga Scandinavia si
Marea Adriatica, are un rol vital pentru regiunile
aflate de-a lungul acestei axe Nord-Sud. Dincolo
de facilitarea transporturilor, valoarea adaugata
a imbunatatirii legaturilor are si aspecte econo-
mice, sociale si de mediu.

,Proiectul nu se rezuma la transporturi”’, accentueaza Jiirgen
Neumdiller, manager de proiect pentru Scandria. ,Intentia
acestuia este de a realiza dezvoltarea economica a regiunii in
ansamblu. Dorim sa punem in legdturd potentialul inovator al
Scandinaviei cu alte regiuni din Europa Centrald, precum Berlin,
Praga si Viena, stimuland astfel cresterea economica.”

In ton cu obiectivul UE de a realiza ,transporturi mai ecologice”,
proiectul include si activitati prin care se urmareste atingerea
obiectivelor privind schimbadrile climatice. Un exemplu concret
este efortul pentru stimularea utilizarii biogazului pentru
vehiculele care transporta marfa.

Acest proiect se deruleaza in perioada 2009-2012

Bugetul total al proiectului: 3,8 milioane de euro

Contributia FEDR: 2,8 milioane de euro

Implicarea tuturor parti
succesului

Cei 19 parteneri de proiect din Germania, Danemarca, Suedia,
Finlanda si Norvegia pot fi impartiti in trei grupe: institutii de
cercetare, regiuni si porturi. Partenerul principal este
Departamentul de planificare teritoriala comuna Berlin
- Brandenburg.

lor este cheia

Desi institutiile de cercetare asigurd baza stiintifica necesard
pentru luarea deciziilor, regiunile au un rol mai strategic.
Realizarea implementarii proiectelor de infrastructura prin
stabilirea de legaturi cu actorii precum ministerele nationale
este o parte importanta a activitatii lor.

Cooperarea directd dintre porturile Halmstad (Suedia) si Rostock
(Germania) are in atentie dezvoltarea de servicii noi. Ca o
realizare suplimentara, Scandria a asigurat si avantul necesar
pentru includerea liniei de feribot dintre Rostock si Gedser
(Danemarca) in programul UE , Autostrazi maritime”, astfel incat
aceasta sa poata primi finantare pentru modernizarea
infrastructurilor portuare si achizitionarea unor feriboturi noi.

Implicarea companiilor in cooperare ramane un obiectiv-cheie:
necesitdtile acestora pe termen scurt ingreuneaza includerea
lor in conceptul strategic pe termen lung. ,S-au organizat mai
multe ateliere si activitati de comunicare la nivel local, in vederea
constientizérii beneficiilor economice ale proiectului”, subliniaza
Neumiiller.

Proiectul Scandria a fost infiintat in 2009, in urma Declaratiei
de la Berlin din noiembrie 2007, prin care se'solicita o infrastruc-
turd de transporturi atractiva si modalitdti de transport
competitive in cadrul Coridorului Scandinavia - Marea Adriatica.
In timp ce Scandria acopera partea nordica a zonei, proiectul
inrudit SoNorA implementeaza actiuni similare pentru sectiunea
sudica.

AFLATI MAI MULTE:

www.scandriaproject.eu
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PORTUGALIA - SISTEMUL DE TRAFIC AL VASELOR ESTE NOUL
SISTEM INTELIGENT PENTRU CONTROLUL TRAFICULUI NAVAL

Acest proiect a inceput in 2008 si se afla inca in derulare

Contributia FEDR: 53 de milioane de euro

Cofinantarea nationala: 57 de milioane de euro

Coasta extinsa a Portugaliei prezinta numeroase
provocari in ceea ce priveste controlul transpor-
turilor, de la monitorizarea fluxurilor de transport
in apele aglomerate, pana la aplicarea standar-
delor internationale de siguranta. Cu ajutorul
computerelor ultramoderne, autoritatile pot
supraveghea acum toate deplasarile si le pot reuni
in Baza de date nationala a traficului maritim.

Coasta cu o lungime de peste 800 de kilometri se afla pe o ruta
strategica dintre porturile nord-europene si cele mediteraneene
si nord-africane. n fiecare an, aproximativ 70 000 de nave
folosesc aceste ape — 250-300 de nave se afla mereu pe aceste
culoare de transport, aldturi de un numar egal de ambarcatiuni
de pescuit si de agrement. Sistemul de trafic al vaselor (Vessel
Traffic System, VTS), reprezintd o ‘solutie la problema
monitorizarii tuturor acestor deplasari, pentru ca apele de coasta
sa ramana in siguranta si sa se evite congestiondrile.

Cum functioneaza?

Din ianuarie 2008, Centrul de control al traficului maritim de
coasta utilizeaza un sistem VTS pentru monitorizarea fluxurilor
de transport. Pot fi identificate aproximativ 300 de nave
simultan, iar informatiile acestea sunt introduse in Baza de date
nationala a traficului maritim.

Sistemul cuprinde, de asemenea, doua Modele de separare a
traficului (Traffic Separation Schemes, TSS), unul la Capul Roca
si celdlalt la Capul Sao Vicente. Acestea se ocupa de congesti-
onarile aparute in doua puncte de blocaj cunoscute de langa
coasta si contribuie totodata la aplicarea masurilor de siguranta.
Existd reguli internationale stricte care se aplica marfurilor,
tipurilor de vase, masurilor de siguranta pentru pasageri si
cerintelor pentru vasele de pescuit. Ambele TSS-uri suntincluse
in Sistemul de raportare obligatorie al coastei Portugaliei
(COPREP), in vigoare de la 1 iunie 2010.
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Cele mai bune sisteme aduc beneficii
la nivel national

Sistemul consta dintr-un VTS de coastd si cinci VTS-uri portuare,
toate supuse Autoritatii Nationale pentru Controlul Traficului
Maritim.

Printre beneficii se numara:

- alinierea Portugaliei la tehnologia si ofertele de transport de
ultima ora;

- asigurarea potentialului comercial al porturilor tarii in viitor;

- intdietatea calitatii mediuluiin apele portugheze si sustinerea

acesteia cu informatii disponibile prin intermediul sistemului
VTS;

- facilitarea supravegherii politienesti a coastei prin fluxul
bidirectional de informatii intre vase si autoritatile de
coastd;combaterea contrabandei si a imigrdrii ilegale prin
intermediul unor masuri foarte bine integrate in serviciile de
coasta de zi cu zi.

La nivel international, Portugalia este acum pe deplin implicata

in SafeSeaNet, sistemul UE de urmadrire si informare.

Nenumaratele informatii care trec prin sistemul VTS de coasta

pot fi introduse acum direct in SafeSeaNet, Portugalia putand

si ea primi informatii similare din partea altor state membre.

AFLATI MAI MULTE:

http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/
inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

Centrul de Control al Traficului Maritim de Coasta.


http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf
http://www.innovative-navigation.de/in_htm/Presse/inPRESSRELEASE_VTCS_Portugal.pdf

EXTINDEREA RETELEI DE METROU DIN SOFIA ADUCE UN SUFLU

PROASPAT IN INIMA ORASULUI

Acest proiect face parte din programul operational
al Bulgariei in domeniul transporturilor, 2007-2013

Contributia FEDR: 157 de milioane de euro

Cofinantarea nationala: 139 de milioane de euro

Bulgaria abordeaza direct problemele legate de
congestionarea traficului si poluare prin Planul
sau general si mai ales prin proiectele de
extindere a retelei de metrou din Sofia, unul
dintre aceste proiecte vizand constructia sectiunii
centrale inca absente din centrul orasului.

Sofia este un oras aglomerat, avand peste 1,5 milioane de
locuitori, adicd aproape o cincime din populatia nationala.
Centrul istoric este intesat de zone rezidentiale si comerciale,
iar influxul rapid din ultimii zece ani a creat si exacerbat
problema congestionarii traficului si a poludrii. Locuitorii depind
foarte mult de masini, care se inghesuie in spatiul rutier, alaturi
de autobuze si tramvaie. Dintr-o analiza aprofundata a solutiilor
de transport a reiesit clar ca metroul este cea mai buna optiune
pentru majoritatea calatoriilor prin oras.

Transporturile imbunatatite confera vietii in
centru o noua dimensiune

Noul tronson dintre intersectia rutiera Nadejda, aflatd
la nord de centru, si bulevardul Cherni Vrah, din zona
rezidentiala sudica, este un proiect reprezentativ,
desfasurat in cadrul Programului operational al
Bulgariei in domeniul transporturilor, derulat intre
2007-2013.

Se vor crea astfel 6,5 km de linie cu sapte statii de
metrou, completand astfel in mod eficace
portiunea lipsa de pe Linia Il si conectand puncte
aflate la nord si la sud de gara centrald si de
autogara centrala. Cinci dintre statiile de
metrou vor fi noi, iar doua exista deja, dar
necesita o reabilitare completa.

- modernizarea liniei de metrou din Sofia.

Imbunatatirea calitatii vietii locuitorilor, impulsionarea afacerilor

O viata mai buna, chiar de azi

Prima etapa, desfasurata in prezent, reprezinta un pas esential
pentru imbunatatirea vietii de zi cu zi a locuitorilor si a
persoanelor care fac naveta. Calatoriile rutiere din aceastd parte
aorasului se desfasoara incet si frustrant: vitezele de trafic s-au
redus la 8-10 km/or3, iar poluarea rezultatd constituie si ea,
inevitabil, o preocupare majora.

Dupa finalizare primei etape, la inceputul anului 2012,
transporturile feroviare vor putea cuprinde pana la 25 % din
totalul calatoriilor, permitand revenirea traficului la viteze
cuprinse intre 40 si 50 km/ord. Acest fapt ar avea un impact
puternic asupra poludrii aerului, reducandu-se totodata
zgomotul si vibratiile.

O retea mai integrata si mai rapida
pentru viitor

Privind mai departe, spre 2020, etapa a doua va crea o retea de
transporturi mult mai integrata. Dupa conectarea garii si a
autogarii centrale, pasul urmator va fi crearea unei legéturi spre
aeroport si asigurarea unui sistem de transport pentru célatori
adecvat secolului al XXI-lea.

Pana in prezent, progresul inregistrat este foarte incurajator.
Toate aspectele proiectului se desfasoara conform programului
si conform bugetului - ceea ce dovedeste o bund gestionare
in cadrul Programului operational din domeniul transporturilor.
Acest fapt contribuie, in sine, la realizarea unui climat economic
pozitiv si sustine perspective mai largi pentru reinnoirea urband
chiar in inima orasului.

AFLATI MAI MULTE:
http://metropolitan.bg/en
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NOI FACILITATI IN PORTUL LA ROCHELLE PENTRU A SATISFACE O

PIATA TOT MAI MARE

Diferite proiecte, cu diferite durate, au contribuit
la dezvoltarea portului.

Programul regional de investitii 2007-2013:
52 de milioane de euro

Contributia FEDR: 12,48 de milioane de euro

Cofinantarea nationala: 39,52 de milioane de euro

Portul La Rochelle este descris de Lloyds din
Londra ca fiind ,,cel mai bun port al Atlanticului,
capabil sa primeasca nave cu sarcina maxima de
100 000 de tone”. Din aceasta pozitie dominanta,
La Rochelle si-a continuat extinderea, pentru a
face fata cererii sporite pentru transporturi si
comert. A fost finalizat si dat in folosinta noul
port St Marg, iar in La Repentie se construieste
un nou baraj maritim, pentru a creste si mai mult
capacitatea.

Atuurile naturale ale portului La Rochelle

Acesta este singurul port cu ape adanci de pe coasta Atlanticului
si este protejat in mod natural de insule. Este principalul port
francez pentru comertul cu produse forestiere si agricole, in
special cereale, iar cererea este in continuare in crestere.
Obiectivul strategic al portului este de a atinge un trafic anual
de 10 milioane de tone, pana in 2015. Planificarea si dezvoltarea
extinderii portului a inceput in anul 2000 si urmeaza sa fie
finalizata pand in 2012, rezultatul fiind o constructie atrdgatoare
si ultramoderng, la cele mai ridicate standarde de mediu.

Portul St Marc

Finalizat si dat in folosinta in martie 2011, portul St Marc este
conceput anume pentru transporturile de tip vrac. Datorita
adancimii sale, nici cele mai grele nave nu risca sa se
impotmoleasca, abilitatea portului de a primi trafic de un
asemenea tonaj sporindu-i mult perspectivele comerciale.

La Repentie

In septembrie 2010 au inceput lucrérile pentru crearea unui
port suplimentar cu ape adanci, intins pe o lungime de 1,4 km.
Completand dezvoltarea portului St Marc, La Repentie va
permite portului La Rochelle sa satisfaca cerintele tot mai
ridicate pentru transport in cadrul tuturor categoriilor.

Accentul pe dezvoltarea durabila are o relevantd deosebita aici:
pe cat posibil, s-au folosit numai materiale locale, iar cantitatile
mari de pietris necesare sunt, in mare parte, reciclate de la alte
locatii din regiune.
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Accesul feroviar si rutier

Accesul feroviar si rutier imbunatatit si facilitatile sporite sunt
o alta caracteristica importanta a investitiilor curente. Portul
are acum o retea feroviara cu o lungime de 45 km, care leaga
toate terminalele. S-au investit 4 milioane de euro pentru
capacitatea feroviara, punandu-se un accent deosebit pe
transportul de marfuri. Dezvoltarea infrastructurii rutiere de pe
langd Jeumont, intrarea principala a portului, ilustreaza modul
n care portul poate deveni mai atractiv si mai practic.

Aceste investitii masive pentru dezvoltarea capacitatii si a
facilitatilor sustin perspectivele de crestere economica in
regiunea Poitou-Charentes. La nivel local, in Charentes-Maritime,
perspectivele locurilor de munca legate in mod direct de port
continua sd creasca, iar regiunea in ansamblu are perspective
de viitor dinamice.

AFLATI MAI MULTE:

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

»Cel mai bun port de la Atlantic” este acum si
mai bun. Modernizarea portului La Rochelle.


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

CONSTRUIREA UNEI AUTOSTRAZI MAI BUNE IN SLOVENIA

Proiectele se deruleaza in perioada 2007-2010

Sprijinul Fondului de Coeziune pentru proiect
se ridicd la 87,2 milioane de euro

Buget total: 219 milioane de euro

intre Slovenia si Croatia se poate calatori acum
mai usor pe sosea, de la finalizarea ultimelor doua
tronsoane ale autostrazii A2 din regiunea
Dolenjska. Avand o lungime de aproape 15 km,
aceasta infrastructura noua ofera avantaje in ceea
ce priveste viteza, durata si siguranta transpor-
turilor la nivel local, regional si international.

Pandin 2013, programul de constructie a autostrazilor nationale
din Slovenia va fi addugat aproximativ 600 km de sosele si
autostrazi moderne, precum si alte drumuri publice. Autostrada
A2, cu o lungime de 175 km, este o parte importanta a acestei
retele, traversand tara incepand de la vama Karavanke cu Austria,
prin capitala Ljubljana, pand la vama Obrezje cu Croatia.

Infrastructura noua

Ultimele doua proiecte au avut loc pe A2 langa Novo mesto,
de la Pluska la Ponikve (7,6 km) si de la Ponikve la Hrastje (7,2 km).
Pe aici va circula o parte a traficului care circula anterior pe o
sosea nationala.

Desfasurate de DARS Motorway Company si finantate partial
din Fondul de Coeziune al UE, lucrarile au inclus construirea
a 20 de piese de infrastructura. Printre ele s-a numarat
tunelul cu flux dublu Lescevje, viaductele din Dole,
Ponikve si Trebnje, noua treceri sub nivel, o trecere pe
deasupra pentru pietoni si patru treceri pe deasupra
pentru vehicule.

Compania autostrazilor din Slovenia mentine sistemul sub supraveghere.

Avantajele se simt deja

Noile tronsoane de autostrada s-au deschis in iunie 2010. Acestea
ar trebui sd ofere avantaje in special locuitorilor din sud-estul
Sloveniei, impulsionand comertul si turismul local si scurtand
calatoriile navetistilor zilnici pana la Ljubljana. Au crescut, de
asemenea, siguranta si capacitatea rutiera, iar barierele acustice
si alte infrastructuri noi vor imbunatati mediul local.

Noua autostrada ofera si legaturi de transport imbunatatite
spre Croatia, contribuind totodata la finalizarea coridorului de
transport paneuropean 10, de la Salzburg (Austria) pana la
Salonic (Grecia). Ea reprezintd astfel o extindere semnificativa
a retelei TEN-T spre Europa Centrald si de Est, premergdtoare
urmatoarei etape de extindere a UE.

Un alt tronson-cheie (10 km) al autostrazii A2 s-a deschis in
septembrie 2008 intre Vrba si Peracica in nord-vestul Sloveniei,
in iunie 2011 deschizandu-se tronsonul final dintre Peracica si
Podtabor, cu o lungime de 2,4 km. Si acest proiect a fost
cofinantat de UE si imbunatateste fluxul traficului local, national
si de tranzit intr-o zond recunoscutd pentru blocajele sale rutiere.

AFLATI MAI MULTE:

www.dars.si/Dokumenti/About_motorways/National _
motorway_construction_programme_282.aspx

i_. Bl
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PRIN EUROPA

REABILITAREA UNEI LINIF CU AVANTAJE LA NIVEL INTERNATIONAL

— REPUBLICA CEHA

Proiectul se deruleaza in perioada 2008-2011

Sprijinul Fondului de Coeziune pentru proiect se ridica
la 105 milioane de euro

Buget total: 144,2 milioane de euro

Calatoriile cu trenul prin Republica Ceha sunt
acum mai rapide, mai confortabile si cu un grad
de siguranta sporit, datorita lucrarilor majore de
reabilitare a celui de al treilea coridor feroviar de
tranzit est-vest al tarii. Realizarea unei linii de
32 kmin partea cea mai vestica a acestui coridor
reprezinta o etapainsemnata. De asemenea, s-au
imbunatatit legaturile feroviare cu Germania,
existand avantaje la nivelul mai larg al Retelei

Transeuropene de Transport (TEN-T).

Proiectul s-a desfasurat intre orasele Sttibro si Pland u
Maridnskych Lazni. Obiectivele au fost de a aduce calea ferata
si infrastructura aferenta acesteia la standardele europene
moderne, imbunatatind in acelasi timp legdtura cu Praga si
Pilsen, precum si cu Cheb, un oras aflat aproape de granita
germano-cehd. Finantat partial de UE, acesta este unul dintre
cele noua proiecte diferite de modernizare a liniei pe calea
feratd ,170".
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Locomotiva pe linia recent modernizata de la Stfibro.

Trenuri mai rapide si de tonaj mai mare

De la mijlocul anului 2008, antreprenorii al’/ reabilitat
suprastructura sinelor pe liniile principale, adu/c"énd—o la un
standard international pentru sarcina mare, astfel incat sa
permita trecerea trenurilor la 110 km/h cu sarci“hi de 22,5 tone
pe osie. Ei au modernizat, de asemenea, Iini@le de tractiune,
echipamentele de telecomunicatii si de semﬁalizare etc. Opt
treceri la nivel au fost reconstruite sau modiﬁfcate.

Dupa implementarea noii infrastructuri, cele;?nai rapide trenuri
cu tehnologie de inclinare se vor deplasa pe aceasta linie cu
pana la 140 km/h, viteza crescand astfel cu 50 km/h. Se vor
reduce astfel duratele de calatorie pentqfu pasagerii locali,
internationali si de tranzit si pentru transportul de marfuri de
pe ruta feroviara Praga-Cheb dintre Republica Cehd si Germania.
.Valoarea economiei de timp realizate aici pentru transportul
feroviar se estimeaza la peste 2 milioane de euro pe an”, spune
Filip Hainall, de la Ministerul Transporturildr din Cehia.

Infrastructura la standarde[e UE

Capacitatea de sarcind sporitd inseamna cé\sinele pot sustine
containere la standarde internationale, sp“prind fiabilitatea
transporturilor feroviare. Echipamentele de siguranta si de
comunicatii au fost pregatite astfel incat pe Ijnie sa se poata
instala cel mai nou sistem european de gestionare a traficului
feroviar/sistem european de control al trenurild(.

Viteza de cdlatorie sporitd, siguranta si confortul pe aceasta
linie vor constitui avantaje pentru oamenii din intreaga regiune
si chiar din afara acesteia. De asemenea, aceste Tmﬁunété'giri ar
trebui sa impulsioneze traficul si comertul pe axa fe\rpviaré de
distantd lunga TEN-T de la Atena (Grecia) la Niirnberg (Germania).
Asadar, investitiile in acest proiect vor constitui un éyantaj

pentru intreaga Uniune Europeana.

AFLATI MAI MULTE:

Administrarea Infrastructurii Cailor Ferate din Cehia:

www.szdc.cz


www.szdc.cz

Schimbarea modelelor de mobilitate urbana
poate contribuiin mod semnificativla abordarea
problemelor din domeniul transporturilor si la
reducerea dependentei de combustibilii fosili. in
contextul crizei economice si al preturilor intr-o
continua crestere ale petrolului, acest aspect
devine si mai important. Reteaua Active Travel a
fost infiintata pentru a reduce utilizarea in mod
individual a automobilelor in orasele de dimen-
siuni mici si medii, prin exploatarea potentialului
unui transfer modal de amploare.

Facand parte din programul URBACT I, reteaua incurajeaza
mersul pe jos si cu bicicleta, ca alternative reale de ,célatorie
activa”. Reteaua se concentreazad in mod prioritar asupra
gestiondrii mobilitatii si asupra constientizarii cdlatoriilor.

Constientizarea este un aspect-cheie vizat de proiect. Tinand
cont ca existd deja un know-how considerabil si cunostinte
documentate, precum manuale sau ghiduri de proiectare in
domeniul infrastructurii si solutii de planificare, reteaua se ocupa

in mod voit de ,dimensiunea intangibild” a problemei:

« incurajarea comportamentului dorit si reducerea celui nedorit,
prin strategii adecvate de tip ,impuls si atractie”;

» marketing;

« schimbarea modului de a gandi al oamenilor (partile interesate)
si a comportamentului acestora (cetdtenii);

- organizarea unor forme de transport nemotorizate si anexarea
acestora la transportul in comun;

« dezvoltarea educatiei si a formadrii.

Provocari comune si specifice

Ca prim pas, partenerii din cadrul retelei au realizat audituri
privind cdlatoriile active - pe baza schemei existente de Audit
al politicii privind bicicletele (Bicycle Policy Audit, BYPAD) —
pentru a pune bazele unor activitati de schimb si invatare, ale
unor analize ale experientelor si ale dezvoltarii Planurilor de
actiune la nivel local. Spre deosebire de alte scheme de audit
conduse de experti, aceste audituri au inclus trei grupuri de
parti interesate: politicieni, autoritati locale si planificatori,
precum si utilizatori care sunt in prezent membri ai Grupului
de Sprijin Local URBACT din fiecare oras partener. impreuna,
acestia au definit principalele elemente ale planului de actiune,
inclusiv prioritdtile acestuia, masurile esentiale si termenele de
implementare, precum si responsabilitatile diferitilor actori.

Toti partenerii se confrunta cu provocari comune, cum ar filipsa
politicilor integrate privind mersul pe jos si cu bicicleta, un
potential ridicat de inlocuire a condusului pe distante scurte
cu mersul pe jos sau cu bicicleta, precum si absenta implicarii
unui grup de parti interesate. Ei se confrunta insa si cu provocari
specifice, motiv pentru care fiecare Plan de actiune la nivel local
se va concentra asupra unei anumite teme (de exemplu,
impactul asupra sdanatatii al Directivei UE privind reducerea
zgomotului ambiental).

Proiectul este condus de orasul austriac Weiz. Partenerii sunt
Norderstedt (Germania), Skanderborg (Danemarca), Serres
(Grecia), Novara si Riccione (Italia), Radzionkow (Polonia), Sebes
(Romania), Lugo (Spania), Ljutomer (Slovenia) si Universitatea
din Graz (Austria).

AFLATI MAI MULTE:

http://urbact.eu/en/projects/low-carbon-urban-
environments/active-travel-network/
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CUM SE CONTUREAZA UE PRIN LEGATURILE DE TRANSPORT

I

Infrastructura de transport este un important
motor al dezvoltarii regionale. O retea de
transporturi eficienta este esentiala pentru
cresterea economica durabila, precum si pentru
echilibrul la nivel teritorial. Regiunile ramase in
urma se confrunta cu probleme legate de
dezvoltarea economica cauzate partial de
sistemele de transport inadecvate si de legaturile
slabe cu alte regiuni din tarile respective, precum
si cu alte regiuni din UE. Nu este o intamplare
faptul ca majoritatea regiunilor din cadrul
Obiectivului 1 din UE-15 se afla la periferia UE,
departe atat de centrele de activitate economica
nationale, cat si de cele ale UE.

Fondurile structurale si Fondul de Coeziune au fost dintotdeauna
o importanta sursa de finantare pentru investitiile necesare in
vederea reducerii dezechilibrelor din infrastructura de transport
aacelor regiuni din UE rdmase in urma. In ciuda unor investitiilor
substantiale care au fost facute in regiunile din Obiectivul 1in
perioadele de programare anterioare, s-au mentinut diferente
majore in ceea ce priveste dotarea din UE la inceputul perioadei
2000-2006, atat in privinta mijloacelor de transport rapide intre
regiuni, cat si in cea a legaturilor eficiente in cadrul regiunilor.

Problemele transporturilor din tarile UE-12 erau si mai presante.
Aici, principala deficienta nu consta atat in diferentele dintre
retele, ci mai ales in starea drumurilor si a cdilor ferate. Duratele
de calatorie erau, in general, mult mai indelungate, pentru ca
numeroase drumuri si cdi ferate necesitau reparatii urgente,
dupa ce fusesera neglijate ani intregi si pentru ca acestea nu
fusesera concepute pentru volumul de trafic din prezent.

Vizarea fondurilor pentru qu?irea
caracterului durabil

Politica de coeziune aimbunatatit reteaua de,,c""irumuri si calitatea
infrastructurii din UE si a eliberat constrangerile de capacitate
din porturi si aeroporturi de importan'ga//majoré. Acest lucru
contribuie la sprijinirea dezvoltarii e‘tonomice in randul
regiunilor eligibile pentru asistenta. Totugj“; accentul pe proiectele
rutiere din perioada 2000-2006 nu a facilitat schimbul modal,
acesta raiméanand in continuare o provocare pentru caracterul
durabil al mediului, si nicinu a abordaﬁcongestionérile sau alte
probleme rezultate in urma cresterii \(olumului de trafic rutier.

Desi tarile din UE-12 vor trebui sa $§i continue reabilitarea
retelelor rutiere existente, in conformitate cu standardele UE,
investitiile din domeniul transporturilor trebuie sd se axeze tot
mai mult pe oferirea unor solutii de }ransport durabile, atat la
nivel national, cat si la nivel regional. Va trebui ca investitiile sa
sprijine obiective-cheie ale politicii, cdm arfireducerea emisiilor
de carbon si a altor emisii rezultate éjin transporturile rutiere,
eliminarea congestiondrilor si sporir‘gea sigurantei drumurilor.
Aceste obiective vor trebui sprijinité prin investitii specifice,
concepute astfel incat sa incurajeze schimbul modal prin
reducerea utilizarii automobilelor persi‘;;nale siatransporturilor
rutiere de marfuri. |

Cand este vorba despre cai ferate, in spec\‘i\al despre linii feroviare
de mare viteza, rolul fondurilor UE trebuié examinat si justificat
pentru fiecare caz in parte, finantarea oferindu-se numai in
acele cazuri care incurajeaza dezvoltarea regionala dincolo de
centrele principale deservite. Sunt disponihjle si alte surse de
investitii pentru dezvoltarea retelei feroviaf\a; strategice a UE
(de exemplu, bugetul TEN-T). In plus, dovezile arata ca investitiile
in caile feroviare standard sunt adesea o solutie preferabila,
care duce la realizarea dezvoltdrii regionale cu o finantare mai
mica si intr-un timp mai scurt.

Pentru alte mijloace de transport (prin aer si pe mare), in cazul
carora rezultatele sunt mai putin clare, investitiile trebuie sa
incurajeze dezvoltarea regionala. Utilizarea fondurilor UE trebuie
sa fie conditionatd de disponibilitatea altor surse de fonduri
pentru respectivul tip de investitii. De exemplu, capacitatea
legaturilor multimodale ar putea constitui o investitie mai bund
decat capacitatea unui anumit port in sine.

Dovezi obtinute in urma evaluarii ex post din 2000-2006

In ansamblu, s-au alocat din partea FEDR aproximativ 33,8 miliarde de euro pentru transporturi in aceastd perioada
de programare. Din Fondul de Coeziune s-au pus la dispozitie 17,2 miliarde de euro.

- FEDR a cofinantat 13 % din totalul liniilor feroviare noi de mare viteza si 24 % din prelungirea autostrazilor

- FEDR a cofinantat 26 % din cei 7 734 km de autostrazi construiti in UE-15 si actualizarea a 3 000 km de linii feroviare

- Fondul de Coeziune a cofinantat 1 281 km de drumuri noi si 3 176 km de drumuri reconstruite (in total 4 457 km

de drumuri noi si reconstruite)

- Fondul de Coeziune a cofinantat 2 010 km de cai ferate noi si 3 840 km de cai ferate reconstruite (in total 5 850 km

de cai ferate noi si reconstruite)
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ALCINCILEA RAPORT ER_I\_/IND‘.QOEZIUNEA' —

Cu peste 444 de contributii primite intre
12 noiembrie 2010 si 31 ianuarie 2011, dezbaterea
publica despre Al cincilea raport privind
coeziunea a fost un real succes, sute de persoane
putand sa isi exprime opinia privind viitorul
politicii de coeziune.

CINE A RASPUNS?

26 de state membre
225 de autorititi regionale si locale
66 de parteneri economici si sociali

37 de grupuri de interese europene privind
aspectele de ordin teritorial

29 de organizatii din societatea civila
21 de cetateni

15 companii private

8 institutii academice si de cercetare
1 institutie a UE

9 alte parti interesate

Sporirea valorii adaugate a politicii
de coeziune

Rolul politicii de coeziune in promovarea obiectivelor strategiei
Europa 2020 a fost salutat de majoritatea covarsitoare
arespondentilor, desi multi au accentuat nevoia de flexibilitate
pentru satisfacerea cerintelor si solutionarea problemelor
specifice.

Respondentii au considerat ca este importantd o coordonare
mai stransd intre FEDR, FSE, Fondul de Coeziune si Fondul
European Agricol pentru Dezvoltare Rurald (FEADR) si Fondul
European pentru Pescuit (FEP).

Desi existd, de asemenea, un consens larg privind nevoia de
a spori eficacitatea politicii de coeziune, s-a dezbatut intens
daca acest lucru ar trebui realizat prin introducerea unor conditii,
a unor stimulente sau a unei rezerve pentru performanta.
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Consolidarea guvernarii

Din contributii reiese un consens general asupra necesitatii unei
agende urbane ambitioase, dar si a unor conexiuni mai bune
intre zonele urbane si rurale si a dezvoltarii unor strategii
macroregionale. Deoarece politica de coeziune implica
numeroase niveluri diferite de guvernare si numeroase parti
interesate, multi respondenti au sustinut ideea intaririi principiului
de parteneriat prin implicarea sporita a partenerilor locali.

Un sistem de livrare eficientizat

Majoritatea respondentilor au sustinut ideea unui sistem de
livrare mai simplu, solicitand regandirea procesului de audit si
intdrirea coordonarii dintre fonduri. S-a exprimat un acord

general privind amanarea regulilor ,dezangajamentului N+2",
cel putin in primul an, cu o posibila amanare la N+3.

Arhitectura politicii de coeziune

Majoritatea respondentilor au considerat ca FSE ar trebui pastrat
in forma sa actuala, dar ca ar fi bine-venite anumite sinergii si
o coordonare mai stransa cu FEDR. In sfarsit, crearea unei
categorii de regiuni intermediare, care sa inlocuiasca sistemul
actual de introducere progresiva si eliminare treptata, s-a
bucurat de o sustinere larga in randul majoritatii respondentilor.

Rezultatele consultarii publice vor fi luate in calcul in cadrul
reflectiilor asupra cadrului legislativ de dupa 2013.

AFLATI MAI MULTE:

http://ec.europa.eu/regional_policy/consultation/5cr/
answers_en.cfm
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DATE DIN AGENDA

DATE DIN 2011

sese0s0000000000000000000000000000

EVENIMENT

00000000000 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000

Avantajele cooperarii transnationale:
13 programe, un singur obiectiv: imbunatatirea calitatii vietii in regiunile
europene!

00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sesssosssscsscscsscsesssocnsosns

LOCATIE

ssese0s0ss0ssessssesse

15-16 septembrie Katowice (PL)

10-13 octombrie Open Days Bruxelles (BE)

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000scsscsssscsscsssscse

Forumul baltic de dezvoltare si al doilea forum anual al partilor interesate
pentru strategia UE pentru regiunea Marii Baltice

00 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sesssosssscsscscsscsesssocnsosns

24-26 octombrie Gdansk (PL)

27-28 octombrie Conferinta Jeremie-Jessica Varsovia (PL)

00 000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000s00scscscsesesesssssssscsscscscsose

Conferinta: Abordarea integrata a dezvoltarii - o solutie pentru o Europa
inteligenta, durabila si incluziva

eesecsesecsesscsesscsessssessnses 0 0000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000sssscssscscscsoscsnsns

D R R L L R R TR R P P
.

24 noiembrie Poznan (PL)

Poznan (PL)

Intalnire informala a ministrilor

25 noiembrie

©000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000scsscsssscsscsssscse

28-29 noiembrie Saptamana ESPON - seminarul Espon 2013 Cracovia (PL)

D Iy
. . . . . . .

seecccsescescsceccs

Pentru informatii suplimentare privind aceste evenimente, consultati sectiunea Agenda de pe site-ul Inforegio:
http://ec.europa.eu/regional_policy/conferences/agenda/
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EXPRIMATI-VA OPINIA

Colectivul Panorama

apreciaza comentariile si
intrebdrile dumneavoastra. Ne
intereseaza ce aveti de spus;
contactati-ne deci pentru a ne impartasi
experienta dumneavoastra.

Aveti vreo preferinta pentru anumite teme
privind politica regionala, care sa fie tratate
intr-un numar viitor din Inforegio Panorama?
Anuntati-ne printr-un mesaj la adresa:

regio-panorama@ec.europa.eu
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