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SUGESTII

Comisia pentru transport si turism recomandd Comisiei speciale privind provocarile politice si
resursele bugetare pentru o Uniune Europeana sustenabila dupa 2013, competenta in fond,
includerea urmatoarelor sugestii in propunerea de rezolutie ce urmeaza a fi adoptata:

Introducere

1.

aminteste ca transporturile stau la baza activitatii economice si sociale din Europa, ca
sectorul transporturilor reprezinta 4,6% din PIB-ul Uniunii Europene, aici lucrénd 9,2
milioane de persoane, si ca, pe langa faptul ca faciliteazd comunicarea intre oameni si
comunitati si pune la dispozitie reteaua care permite cresterea comertului intraeuropean,
iar apoi finalizarea pietei interne, acest sector este important in ceea ce priveste posibila sa
contributie la asigurarea coeziunii sociale, economice si teritoriale, la impulsionarea
ocuparii fortei de munca si la consolidarea sectorului turismului, precum si contributia pe
care o poate avea un sistem eficient si fiabil de transport la reducerea accidentelor, a
emisiilor de carbon, a dependentei de petrol, a poluarii i a aglomerarilor din trafic;

ia act de importanta sectorului transporturilor Tn cadrul politicii industriale a UE in ceea
ce priveste atat contributia acestuia la produsul intern brut, cat si crearea de locuri de
munca; considerad, in plus, cd Uniunea Europeana este liderul industrial in ceea ce
priveste tehnologia in domeniul transporturilor (industria aeronautica, transportul feroviar
de mare viteza, sisteme inteligente de gestionare a transporturilor, sisteme avansate de
control, siguranta si interoperabilitate, ERTMS, SESAR, inginerie de infrastructura sigura
si durabila etc.) si ca UE ar trebui, prin urmare, sa adopte un cadru financiar care sa i
permita sa isi mentina si sa isi consolideze pozitia de lider in acest sector industrial; este
de parere ca urmatoarea perioada de finantare ar trebui sa permita sectorului
transporturilor din UE sa isi consolideze pozitia de lider in ceea ce priveste tehnologiile
ecologice, sigure si inteligente care contribuie la continuarea dezvoltarii economice si la
cresterea gradului de coeziune economica si sociald;

considera ca este evident ca, din punctul de vedere al modificarilor politicilor si al
resurselor bugetare pentru perioada de dupa 2013, aproape toate obiectivele adoptate ale
UE, exprimate in legatura cu Europa 2010 sau in alte cadre, depind de un sector al
transporturilor eficient, sustenabil, acceptabil din punct de vedere al protectiei mediului si
accesibil;

observa ca prin Strategia UE 2020 se urmareste realizarea unei cresteri inteligente,
sustenabile si incluzive prin cunoastere si inovare, prin eficientd energetica capabila sa
creeze o economie ecologica si totusi competitiva si prin promovarea coeziunii teritoriale
si sociale ca orientari transversale legate Tn mod direct de sustinerea sectorului
transporturilor si a sectorului turismului;

insistd asupra faptului cd, mai ales dintr-o perspectiva a eficientei financiare, necesitatea
asigurdrii unei valori adaugate reale pe baza cheltuielilor bugetare ale UE legate de
aspectele privind politica in domeniul transporturilor prezinta o importantd esentiala;
observa ca, pe de-o parte, trebuie evitata dublarea sau mutarea investitiilor si a
cheltuielilor care sunt efectuate mai bine la nivel national si regional, iar, pe de alta parte,
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este vital sa nu se rateze sansele de facilitare a cresterii sustenabile pe care le poate oferi
numai valoarea adaugata adusa de cheltuielile UE in domeniul transporturilor la nivel
national, regional si transfrontalier;

6. subliniaza rolul esential al agentiilor in integrarea sistemelor de transport in ceea ce
priveste securitatea, interoperabilitatea si functionarea; isi exprima preocuparea cu privire
la discrepanta din ce in ce mai mare dintre responsabilitatile acestora si resursele bugetare
alocate lor;

7. sustine punctul de vedere al Comisiei conform caruia infrastructura transfrontaliera
reprezintd unul dintre cele mai bune exemple de domenii in care UE poate elimina
diferentele si inregistra rezultate mai bune; considera ca asistenta financiara specifica la
nivelul UE poate contribui la demararea altor proiecte importante, care au adesea un
potential comercial pe termen lung ridicat; observa ca unele tari lanseaza in prezent
initiative importante si ambitioase de investitii in infrastructura, ca mentinerea
competitivitatii denota faptul ca Europa este deosebit de interesata din punct de vedere
strategic s aiba o infrastructura eficientd, cu scopul de a pune bazele unei cresteri
economice pe termen lung, si ca rezultatul ar fi o retea europeana de transport de baza care
sa asigure un sector al transporturilor mai eficient din punct de vedere energetic, ceea ce
ar include transferul fluxurilor de marfuri si de pasageri catre moduri de transport mai
sustenabile si mai accesibile; observa ca aceasta asistenta trebuie sa fie orientata catre
necesitatile-cheie — eliminarea blocajelor de pe axele transeuropene strategice, incurajarea
extinderii acestora si realizarea de conexiuni transfrontaliere si intermodale;

8. luand in considerare avantajele oferite de transportul naval in cadrul retelei integrate de
rauri si canale din Europa si avand in vedere ca UE are peste 37 000 de km de cai
navigabile care conecteaza sute de orase si regiuni industriale si cd 20 din cele 27 de state
membre au cdi navigabile interioare, solicitdim Comisiei si statelor membre sa aiba in
vedere dezvoltarea unei politici integrate a UE privind caile navigabile interioare si
aceasta sa fie sustinuta corespunzator prin bugetele UE si ale statelor membre;

9. avand in vedere potentialul de generare de noi locuri de munca oferit de transportul eco-
eficient, subliniaza necesitatea sustinerii, prin politicile si instrumentele financiare ale
UE, a dezvoltarii infrastructurii necesare pentru vehiculele electrice precum si integrarea
acestora 1n cadrul unei retele energetice inteligente paneuropene care sa fie in masura sa
utilizeze si energia produsa pe plan local din surse de energie regenerabila;

Retelele transeuropene

10. atrage atentia in mod deosebit asupra valorii addugate aduse de Reteaua transeuropeana de
transport (TEN-T), ale carei proiecte prioritare sunt toate de natura transnationala si a
caror valoare adaugata este deosebit de clard in contextul dezvoltarii unei retele de
transport eficiente, multimodale si vaste in UE si al solutionarii problemei legate de lipsa
conexiunea hinterlandului cu porturile, in ceea ce priveste sectiunile transfrontaliere ale
proiectelor si efectul de levier pe care il au investitiile UE in incurajarea finantarilor
private si publice ale proiectelor strategice;
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

reaminteste ca necesitatile de finantare pentru proiectele legate de TEN-T pentru perioada
1996-2020 se ridica la o valoare estimata de 900 de miliarde de euro, din care mai trebuie
finantate 500 de miliarde de euro, si la 395 de miliarde de euro pentru cele 30 de proiecte
prioritare actuale legate de TEN-T, din care mai trebuie finantate 270 de miliarde de euro;

observa, 1n acest context, ca, in ceea ce priveste proiectele prioritare legate de TEN-T, cu
exceptia proiectului Galileo, o suma totala a cheltuielilor UE de 47,4 miliarde de euro
(30,8%) implica investitii de 106,6 miliarde de euro provenind din alte surse pentru
aceleasi proiecte pentru perioada perspectivei financiare actuale si ca cifrele echivalente
globale pentru reteaua TEN-T se ridica la 105 miliarde de euro (27%) si la 285 de
miliarde de euro (73%);

aminteste ca principalele surse de finantare a retelei TEN-T sunt statele membre, regiunile
si Uniunea, ultima contribuind prin bugetul alocat acestei retele si prin fondurile de
coeziune si structurale, ca, in perioada bugetara actuala (2007 — 2013), 15% din
investitiile necesare finalizarii activitatilor care trebuiau sa aiba loc in aceasta perioada de
timp provin din finantari si ca, deoarece costurile de realizare a proiectelor de
infrastructura importante vor creste probabil, pachetul global alocat investitiilor in
domeniul transporturilor in cadrul financiar multianual (CFM) de dupa 2014 va fi esential
pentru implementarea TEN-T;

observa, mai ales, ca, In contextul Strategiei Europa 2020, care se concentreaza pe crestere
inteligenta, sustenabila si incluziva, in legatura cu TEN-T se prevad urmatoarele:

..,,mobilizarea instrumentelor financiare ale UE (intre altele TEN) ca parte a unei strategii

solide de finantare, care imbina finantarea UE cu finantarea publica si privata nationala”;

..,,accelerarea punerii in aplicare a unor proiecte strategice cu o valoare adaugata ridicata

pentru Europa in vederea elimindrii principalelor blocaje, in special in sectiunile
transfrontaliere si nodurile intermodale (orase, porturi, platforme logistice)”;

solicitd, prin urmare, cresterea fondurilor globale, precum si o coordonare sporita intre
fondurile destinate TEN-T si fondurile de coeziune pentru proiecte in domeniul
transporturilor (in prezent 23,7% din resursele destinate coeziunii) si ca alocarea acestei
sume din fondul de coeziune sd depinda de respectarea principiilor generale ale politicii
europene in domeniul transporturilor, iar finantarea TEN-T sa fie conditionata de
concentrarea fondurilor nationale asupra retelei TEN-T de baza, precum si de aplicarea
sistematicd a instrumentelor Directivei 2008/96/CE pentru aceste retele;

solicita dezvoltarea altor instrumente de finantare pentru TEN-T, Tn special prin alocarea
de resurse proprii provenite din activitati de transport (alocare), utilizarea instrumentelor
specifice BEI si imbunatatirea mecanismelor privind PPP, precum si a ajutoarelor
acordate pentru ingineria acestor mecanisme;

considera ca veniturile provenind din internalizarea costurilor externe ar trebui alocate n
mod special mobilitatii si ar trebui astfel sa faciliteze incheierea de PPP, intre altele in
ceea ce priveste proiecte din domeniul transporturilor;

subliniaza cd in cadrul noii perspective financiare ar trebui alocate in continuare fonduri
de coeziune pentru proiecte din domeniul transporturilor, statele membre asumandu-si
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angajamente clare cu privire la cofinantarea si implementarea proiectelor respective din
domeniul transporturilor, ca politica de coeziune este in continuare esentiald pentru tarile
care depun eforturi pentru a intruni criteriile de convergenta si ca succesul implementarii
proiectelor din domeniul transporturilor in tarile respective depinde intr-o mare masura de
existenta unor fonduri de coeziune

19. observa ca doar 0,5% din bugetul TEN-T pentru perioada 2007-2013 ramane nealocat, dar
insista asupra faptului ca UE nu se poate angaja sa finanteze pe o perioada nedeterminata
proiectele care nu avanseaza deoarece pana in 215 nu sunt puse la dispozitie fondurile
echivalente necesare provenind din bugetele nationale;

Marco Polo

20. reaminteste ca programul Marco Polo are ca scop eliberarea drumurilor din Europa de un
volum anual de 20 de miliarde de tone/kilometru de marfa, echivalentul a peste 700 000
de camioane care parcurg pe an drumul dintre Paris si Berlin, prin transferarea marfurilor
catre alte modalitati de transport; subliniaza importanta acestui program pentru tranzitia
catre o economie cu emisii reduse de carbon, o tranzitie care va necesita fonduri
considerabile si bine coordonate; aminteste, de asemenea, ca, in cadrul unui buget de 450
de milioane de euro alocat programului pentru perioada 2007-2013, pentru fiecare euro
cheltuit se genereaza beneficii sociale si de mediu de aproximativ 10 euro si ca la nivelul
statelor membre nu existd niciun echivalent imediat al programului Marco Polo;

21. recomanda sa se analizeze posibilitatea introducerii unor garantii pentru imprumuturi ca
instrument al programului Marco Polo;

22. subliniaza ca Regulamentul Marco Polo II, adoptat de Parlament in 2009, vizeaza
facilitarea accesarii fondurilor destinate acestui program pentru intreprinderile mici si
mijlocii si ca criteriile de finantare au fost adaptate la conditiile de piata;

Galileo

23. insista asupra faptului ca Galileo este un proiect de mare importanta strategica pentru
Uniunea Europeand, in special tindnd cont de angajamentul de a investi in sisteme
similare din bugete militare nationale ardtat de alte economii precum China, India si
Rusia, si ca nu e de dorit un scenariu in care intreprinderile europene nu pot beneficia de
pe urma sanselor multiple legate de economie, de mediu, de inovare, de cercetare si de
ocupare a fortei de munca oferite de existenta in Europa a unui sistem de navigatie prin
satelit; considerd, de asemenea, ca, dacad un serviciu este redus sau eliminat, perturbarile
care ar putea apdrea, intre altele, pentru intreprinderi, pentru sectorul bancar, pentru cel al
transporturilor, pentru aviatie, pentru comunicatii etc. ar fi foarte costisitoare (de exemplu
in ceea ce priveste veniturile intreprinderilor, securitatea rutiera etc.); aminteste ca
autoritatea bugetard a recunoscut acest lucru atunci cand a majorat plafoanele pentru
rubrica 1A din perspectiva financiard actuala pentru a prevedea continuarea investitiilor in
programul Galileo;

24. invita Comisia si statele membre sa analizeze posibilitatea unei majorari deosebite a

fondurilor destinate cercetarii in domeniul aplicarii GNNS pentru a da industriei
europene, IMM-urilor si tuturor partilor interesate o ocazie de a-si creste nivelul de
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25.

26.

27.

absorbtie pe piata GNNS globala si pentru a asigura independenta UE intr-un sector pe
care se bazeaza peste 6% din Intregul PIB al UE;

observa ca Galileo va contribui in principal la dezvoltarea si aplicarea practica a
sistemelor de transport inteligente si a sistemelor mondiale de navigatie prin satelit;

insista asupra faptului ca, avand in vedere perioadele indelungate de timp necesare
realizarii proiectelor precum Galileo sau Cerul european unic, cu componenta tehnologica
SESAR a acestuia, precum si nivelurile de investitii de capital deja angajate pentru aceste
proiecte, este necesar sd se ia un angajament suficient si consecvent cu privire la
planificarea financiara pe perioade de planificare financiara, pentru a se asigura realizarea
CU succes a acestora si obtinerea unor beneficii suplimentare si, mai precis, pentru a se
asigura realizarea SESAR ca si conditie pentru finalizarea deplind a Cerului european
unic;

observa ca implementarea accelerata a proiectului privind cerul european unic si, mai
exact, aplicarea componentei sale tehnologice SESAR, prevazute sa inceapa in 2014, au
fost definite ca o prioritate-cheie in vederea realizarii unui sistem de transport aerian
eficient si sustenabil in Europa si ca proiectul SESAR va permite reducerea costurilor de
gestionare a traficului aerian cu 50%, imbunatatindu-se nivelurile de siguranta cu un
factor de 10 si reducandu-se cu 10% impactul fiecarui zbor asupra mediului;

ERTMS

28.

ia act de importanta proiectului privind ERTMS pentru interoperabilitatea feroviara si
pentru transformarea transferului modal in realitate; considera cd implementarea ERTMS
a fost, ca multe alte proiecte de infrastructurd in domeniul transporturilor, afectata de
recesiunea economica in ceea ce priveste nivelul si volumul investitiilor din sectorul
public; recunoaste dimensiunea europeana si valoarea addugata a acestui proiect si
solicita, prin urmare, ca ERTMS, si in special sectiunile sale transfrontaliere, sd devina o
prioritate bugetara a UE in anii care urmeaza;

Politica maritima

29.

considera ca politica maritima integrata trebuie aplicata si orientata catre abordarea
provocarilor cu care se confrunta zonele de coasta si bazinele maritime §i catre sustinerea
»cresterii albastre” in conformitate cu strategia UE 2020; insista asupra necesitatii de a se
pune la dispozitia acestei politici mijloacele bugetare adecvate;

Noi instrumente de finantare

30. solicita dezvoltarea unor noi instrumente de finantare, atat prin revizuirea politicii Bancii

Europene de Investitii pentru a aloca mai multe Tmprumuturi pentru proiecte inovatoare
din domeniul transporturilor, cat si prin utilizarea veniturilor provenite din taxarea
vehiculelor grele si din licitarea cotelor de emisii de CO2 din sectorul aviatic pentru a
finanta proiecte comune destinate reducerii amprentei ecologice a acestor moduri de
transport.
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Turismul

31. aminteste importanta turismului pentru economia europeana, pentru mostenirea naturala si
culturala din Europa si pentru anumite tari si regiuni in care acesta reprezintd un pilon
economic si social; atrage atentia asupra importantei noilor dispozitii privind turismul
incluse acum 1n Tratatul de la Lisabona, care confera, pentru prima oara, Parlamentului
competente legislative in domeniul turismului si asupra necesitatii exercitarii
competentelor respective pentru ca acest sector s devind mai competitiv; isi exprima din
nou ingrijorarea cu privire la faptul ca nicio rubrica bugetara destinata sustinerii
dezvoltarii turismului nu a fost creatd pentru a reflecta aceastd noud provocare si insista ca
in viitor sa se puna la dispozitie un nivel corespunzator de asistentd UE pentru turism prin
crearea unei rubrici bugetare specifice pentru dezvoltarea economica sustenabila,
mostenirea industriald, protejarea mostenirii naturale si culturale, sustinute, dupa caz, prin
fondurile structurale si prin alte fonduri;
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