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In this exposure I want to present what means a good transport policy at European level
and how can EU steps toward economic efficiency and sustainable development through
measures taken in transportation field.

Oamenii politici europeni erau constienti de importanta pe care o are dezvoltarea sectorului
transportului si telecomunicatiilor pentru a putea sa asigure succesul maretei lor dorinte,
aceea de a crea o Europi unitd. inci din momentul semndrii in 1957 a Tratatului de la
Roma se prevedea posibilitatea cooperarii in domeniul transporturilor; se putea vedea inca
din acele momente ca infrastructura i cooperarea in cadrul unor proiecte din acest domeniu
constituia un factor decisiv in vederea stabilirii unei piete europene comune, a unei uniuni
economice, a credrii premiselor privind libertatea circulatiei persoanelor, madrfurilor,
serviciilor si capitalului.

Modernitatea globald presupune existenta unor retele; celdlalt proces contemporan,
regionalizarea—care este considerat o treaptd intermediard spre globalizare—presupune in
aceeasi masura existenta legaturilor, fara de care acest proces nu s-ar putea realiza. Retelele
comunitare au ,,redus” distantele si, eliminidnd in mare parte semnificatia frontierelor, s-au
constituit ntr-un factor de dezvoltare si coeziune, evidentiind din plin importanta
infrastructurii pentru dezvoltare si civilizatie. Retelele transeuropene au asigurat Intdrirea
legdturilor la nivel european, ele reprezentand instrumentul de consolidare a UE pe plan
mondial. Daca pand in anul 1982 nu s-au inregistrat progrese semnificative, incepand din
acest an se produce o accelerare a procesului de luare a deciziilor la nivel comunitar in ceea
ce priveste masurile ce urmau a fi luate In domeniul transporturilor, ele avind o importanta
vitald pentru integrarea economicd a tarilor din Europa deoarece sectorul transporturilor
joaca un rol-cheie 1n asigurarea functionarii Pietei Interne. Accelerarea procesului de luare
a deciziilor vizand dezvoltarea sectorului transporturilor §i a infrastructurii necesare a avut
ca si efect stabilirea retelei de transport paneuropean in anul 1992; in anul 1996 s-a cazut de
acord in mod oficial asupra acesteia.

Insa intr-o etapd cu implicatii deosebit de adinci s-a intrat in momentul in care Comisia
Europeand a adoptat Carta Alba privind politica ce urmeaza sd se implementeze in
domeniul transporturilor la nivel european, dand contur acestei vitale activitati si cautand sa
pregateasca statele membre, administratiile lor si pe cei implicati direct Tn operatiunile de
transport in vederea promovarii coeziunii UE, cresterii eficientei transporturilor la nicel
european, precum si dezvoltarii durabile; de modul in care se va realiza ceea ce s-a propus

posibilitatea ca europenii sa poatd trai Intr-un mediu mai uman $i mai putin poluat.
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Carta Alba din anul 2001 a propus mai multe masuri ce trebuie luate la nivel comunitar in
privinta politicii 1n transporturi. Ea cuprinde un program de actiune cu extindere pana in
anul 2010, perioadd in care, la anumite intervale de timp, se va proceda la verificarea
modului in care diversele obiective propuse au fost atinse, urmind a se face anumite
ajustari acolo unde situatia o va impune. Acest mod de abordare presupune insd negocieri
continui, ceea ce ne Indreptateste sd vorbim de nasterea unor regimuri care asigura
guvernantd Tn gestionarea problemelor vizand transporturile la nivel european. Propunerile
detaliate, care urmau sa fie aprobate de Comisie, se bazau pe urmatoarele principii:

1. Revitalizarea cdilor ferate. Transportul feroviar este sectorul strategic, de modul 1n care
se poate asigura recastigarea pozitiei pe care acesta a avut-o in trecut, depinzand succesul
eforturilor facute cu scopul de a asigura echilibrarea balantei dintre modurile de transport,
in special in cazul transportului de bunuri. Ceea ce se doreste este deschiderea pietei
transportului feroviar la nivel comunitar nu doar pentru servicii de transport international
(asa cum s-a decis in anul 2000), ci si pentru cabotajul pe diferitele piete nationale (pentru
evitarea ruldrii trenurilor fard marfa) si pentru serviciile de transport international de
persoane—ceea ce presupune armonizarea in domeniul inter-operabilitatii si sigurantei. De
asemenea, este necesard luarea de mdsuri in vederea cresterii credibilitatii acestui mod de
transport in ochii beneficiarilor, prin asigurarea punctualitatii si regularitatii acestui mod de
transport, in special pentru transportul de marfuri. Pas cu pas, o retea de linii de cale ferata
urmeaza sa fie dedicatad exclusiv transportului de marfuri, astfel ca acest mod de transport
sa fie preferat atat de cei care fac comert, cat si pasageri.

2. Cresterea calitatii transportului rutier, care datorita flexibilitatii sale, are capacitatea de a
transporta marfurile din poartd-n poartd. Comisia va propune anumite masuri legislative
care sd permitd armonizarea anumitor clauze din contractul de transport rutier, in vederea
protejarii transportatorilor in fata expeditorilor; de asemenea, este necesara modernizarea
modului de operare a serviciilor de transport rutier—tinindu-se seama si de respectarea
legislatiei din domeniul social (drepturile angajatilor)—obiectiv a carui atingere este
facilitata de proiectul Galileo, proiect care aduce o ,,revolutie” in transporturi, prin aceea ca
permite localizarea instantanee a mijloacelor de transport si dirijarea eficienta a acestora, cu
ajutorul unui sir de 30 de sateliti.

3. Promovarea transportului pe mare si pe cdi navigabile interioare, moduri de transport
care, desi pot oferi o alternativd transportului rutier (pentru eliminarea congestionarilor) si
pot asigura depasirea lipsei infrastructurii feroviare, sunt utilizate la o capacitate mult
redusd fatd de potentialul pe care-l au. Strategia care poate asigura revitalizarea
transportului maritim pe distante scurte priveste construirea unor veritabile ,,autostrazi”
maritime, Tn cadrul planului stabilit pentru retelele paneuropene de transport. Acest lucru
cere Tnsa o bund conectare a porturilor cu cdile ferate si cu retelele de navigatie interioara,
insotitd de cresterea calitatii serviciilor portuare prin dotarea cu instalatii performante si
construirea de terminale. Rute maritime determinate—care ofera o cale 1n jurul ariilor
gatuite (Alpii, Pirineii, tarile Benelux sau frontiera germano-polona)—urmeaza sa devina
parte a retelei transeuropene de transport, la fel ca si drumurile sau cdile ferate; de aceea
este necesard Intdrirea regulilor vizdnd siguranta navigatiei pe mare, combaterea
pavilionului sau porturilor de convenienta. Dar pentru Intdrirea pozitiei transportului pe cai
navigabile interioare—care prin natura lor sunt transporturi multimodale—trebuie stabilite
cdile de navigatie si trebuie asigurate facilitdti de transbordare, care sa permita oferirea de
servicii pe tot timpul anului. De asemenea, este necesara deplina armonizare a conditiilor
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tehnice care trebuie satisficute de navele ce pot naviga pe aceste cdi, a certificatelor
comandantilor de nave si a conditiilor de munca a echipajelor.

4. Identificarea echilibrului intre cresterea transportului aerian si protejarea mediului
inconjurdtor. Astdzi UE sufera din cauza fragmentarii sistemelor de management al
traficului aerian, ceea ce cauzeaza intarzieri, deci risipd de cherosen, reducandu-se astfel
competitivitatea companiilor aeriene europene. Se poate vedea ca §i in acest caz sunt
necesare dezvoltarea si Tnaintarea de propuneri care sd paveze calea pentru stabilirea unui
cadru juridic la nivel european 1n privinta traficului aerian si facilitarea cooperarii atat cu
EUROCONTROL (Organizatia Europeana pentru Siguranta Navigatiei Aeriene), cat i cu
autoritdtile militare, masuri ce trebuie nsotite de asigurarea conditiilor pentru cresterea
capacitatii aeroporturilor §i convenirea asupra unor reglementari menite reducerii
zgomotului si a poludrii cauzate de aparatele de zbor.

5. Intermodalitatea—o realitate. Aceasta este de o importanta covarsitoare deoarece asigurad
o alternativd competitiva transportului rutier; iar prioritatea trebuie acordatd armonizarii
tehnice si interoperabilitatii intre diferite sisteme de transport, ceea ce scoate-n evidenta
marea importantd a containerelor. Mai mult, programul care se bucurd de sprijinul
comunitar—Marco Polo—menit promovarii ,autostrazilor” maritime, va face ca
intermodalitatea sd devind o realitate viabila din punct de vedere economic, crescand
competitivitatea transportului.

6. Construirea Retelei transeuropene de transport. Avand in vedere saturatia care exista pe
anumite artere principale—si ca si o consecintd a acesteia poluarea din aceste zone—
Consiliul European de la Gothenburg a adoptat citeva concluzii, in baza carora Comisia a
propus ca obiectiv principal inldturarea gatuirilor din reteaua feroviara, Insotite de
completarea rutelor considerate ca fiind prioritare pentru absorbtia traficului marit datorita
extinderii Uniunii spre Rasdrit—in special in zonele de frontiera—precum si dezvoltarea
posibilitatilor de acces in zonele marginale ale UE. In acest context, lista celor 14 proiecte
adoptate de catre Consiliul European de la Essen si incluse in Decizia Parlamentului si
Consiliului privind reteaua de transport transeuropeana a trebuit amendatd. Un numar de
mega-proiecte au fost realizate si Tncd 6 asemenea proiecte au fost adaugate (in special
proiectul Galileo si reteaua feroviarda de mare capacitate prevazutd pentru trecerea
Pirineilor). In privinta regulilor de finantare, Comunitatea ar putea contribui la finantarea
proiectelor de cale feratd care asigurd legdturi peste granitele unor tari situate pe bariere
naturale sau a proiectelor menite Tnlaturdrii gatuirilor de la granitele tarilor din Rasaritul UE
cu un procent de pana la 20 % din valoarea totald a proiectelor respective.

7. Cresterea sigurantei rutiere. Pentru atingerea acestui obiectiv, Comisa urma sd propuna 2
masuri ce urmau a fi luate pentru reteaua transeuropeana de transport—prima este legata de
armonizarea semnelor care atentioneazd imediata apropiere a unor zone deosebit de
periculoase, cealalta vizand armonizarea regulilor de verificare si de aplicare a sanctiunilor
pentru transportul international comercial, in special cele privind viteza si limita
alcoolemiei. Luarea acestor masuri imperative este justificatd daca avem in vedere faptul
ca anual 41.000 de persoane sunt ucise in Europa in accidente rutiere, fard a mai pune la
socoteala numarul mult mai mare de raniti, ceea ce costa societatea miliarde de Euro.

8. Adoptarea unei politici efective privind taxarea transportului. Este general recunoscut
faptul cd nu Tntotdeauna si nu peste tot diferitele moduri de transport pldtesc pentru toate
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costurile pe care ele le genereaza; mai mult, situatia diferd mult de la o tard membra la alta,
ceea ce conduce la disfunctionalitati ale pietei interne, distorsionand competitia Tn domeniul
transportului. De aceea, prin principiile Cartei Albe (din 2001) se urmareste sa:

— se armonizeze modul de taxare privind combustibilul pentru transporturile
comerciale, in special 1n privinta transportului rutier;

— se stabileasca principiile care stau la baza taxarii datorate utilizarii infrastructurii—
prin includerea tuturor costurilor externe—ceea ce ar avea ca si efect pe termen
lung Incurajarea utilizarii unor moduri de transport cu un impact mai redus asupra
mediului Tnconjurator.

Pretul utilizarii infrastructurii trebuie sa depindd de felul acesteia—aeroport, port, drum,
cale ferata sau cale navigabila interioardi—de momentul din zi cand are loc deplasarea, de
marimea si greutatea vehiculului, precum si de alti factori care ar avea ca §i efect
congestionarea §i distrugerea infrastructurii sau a mediului inconjurator. Se poate vedea cat
de beneficd este luarea unor decizii care sd vizeze construirea unor infrastructuri care sa
asigure intermodalitatea, in special construirea unor linii de cale feratd, care oferd o
alternativa de transport foarte prietenoasd fatd de mediul inconjurator.

9. Recunoasterea drepturilor si obligatiilor utilizatorilor. Asa cum se intampla 1n cazul
transportului aerian, unde pasagerii au dreptul de a se informa, de a primi compensatii in
cazul unui accident sau al anuldrii unui zbor, aceste drepturi ar trebui extinse pentru toate
modurile de transport, fara a pierde insd din vedere obligatiile certe care le revin
utilizatorilor.

10. Dezvoltarea unui transport urban de o calitate ridicatd. Aceastd masurd este de o
importanta covarsitoare, daca avem in vedere ca nivelul calitatii vietii cetatenilor din marile
orage europene scade pe mdsura ce creste congestionarea si poluarea aerului. O solutie la
care se poate recurge este cea a dezvolta la cetdteni practica utilizdrii transportului public,
concomitent cu o utilizare mai rationald a autovehiculelor. Aceasta masura—care este
foarte dificil de a se pune 1n practici—este esentiald In vederea asigurdrii dezvoltarii
durabile si pentru a se respecta angajamentele internationale luate la Kyoto in vederea
reducerii emisiilor de CO2.

11. Stimularea cercetdrii si punerea inventiilor n slujba unui transport eficient si curat.
incepénd din anul 1997, Comunitatea a investit in cercetare i dezvoltare tehnologica,
vizand intermodalitatea si vehiculele curate. In prezent, Aria Europeani de Cercetare
trebuie sd se concentreze asupra cresterii eficientei In cercetdrile destinate sistemului
transporturilor. In privinta transportului pe calea aerului, prioritate trebuie dati reducerii
impactului pe care-1 are asupra mediului zgomotul si emisiile motoarelor.

12. Asigurarea unui management privind efectele globalizarii. Avand in perspectiva
extinderea spre Rasarit a UE—politica din transporturi si retelele transeuropene urmand sa
cuprindd 1Intregul continent—precum §i necesitatea asigurdrii succesului dezvoltarii
durabile si a depasirii problemelor legate de congestionare si poluare, este necesar ca
Uniunea si-si regindeasca rolul sau international. In negocierile purtate la OMC, UE
continud sa actioneze ca si un catalizator, luptind pentru deschiderea pietelor principalelor
moduri de transport, mentindnd In acelasi timp calitatea serviciilor de transport. Dar
Comisia 1si planificase sa propund fintdrirea pozitiei comunitatii in organismele
internationale Tn vederea salvgardarii intereselor Uniunii la nivel global. Sunt vizate Tn mod
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special IMO (Organizatia Maritima Internationald), ICAO (Organizatia Aviatiei
Internationale Civile) si Comisia Dunarii. Uniunea Europeana, prin accederea ca si entitate
in organizatiile internationale care privesc transporturile—unde avea numai un statut de
observator—va avea ca si efect cresterea influentei sale; membri UE vor avea aceleasi
obiective si vor avea aceeasi ,,voce”, iar UE va putea influenta activititile acestor
organizatii tinand Tn acelasi timp seama de cerintele fundamentale impuse de dezvoltarea
durabild.

13. Crearea unor obiective legate de mediul inconjurator pe termen mediu si lung, vizand
un sistem de transport durabil. Sunt necesare numeroase instrumente §i trebuie luate
numeroase masuri Tn vederea definirii procesului in migcare ce va avea ca punct final un
sistem de transport durabil. Este necesara o perioadd lungd de timp in vederea atingerii
acestui important obiectiv, acest sistem de transport avand nevoie de a fi definit in termeni
operationali pentru a putea furniza oamenilor politici informatiile necesare pentru a putea
merge mai departe. Este de mentionat faptul cd un instrument de monitorizare, cunoscut sub
numele de TERM (Transport and Environment Reporting Mechanism) a fost deja stabilit Tn
acest sens.

Astfel, pachetul de masuri si analizele din Carta Alba—care sunt esentiale dar nu si
suficiente 1n vederea directiondrii politicii comune a transporturilor pentru a putea indeplini
cerintele impuse de dezvoltarea durabili—se pot rezuma in modul urmator si ele se
concentreazad asupra urmadtoarelor probleme principale: riscul congestiondrii pe arterele
principale din Europa si dezechilibrarea regionald; conditiile ce trebuie indeplinite pentru a
asigura modificarea balantei diferitelor moduri de transport; acordarea unei atentii sporite
inlaturdrii gatuirilor; plasarea utilizatorilor/beneficiarilor Tn centrul politicii din transporturi;
nevoia management-ului efectelor globalizarii transporturilor.
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