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Avizul Comitetului Regiunilor — Mobilitatea in regiunile defavorizate din punct de vedere geografic
si demografic

(2014/C 415/05)

Raportor Gordon Keymer (UK-CRE), membru al Consiliului districtului Tandridge

Document de referintd

. RECOMANDARI POLITICE
COMITETUL REGIUNILOR

Introducere

1. subliniazd importanta regiunilor UE defavorizate din punct de vedere geografic si demografic, printre care se numard
cele evidentiate la articolele 174 si 349 din TFUE, care, in prezent, intdmpind dificultdti tot mai mari in ce priveste
furnizarea de servicii de transport la nivel local;

2. observd ca aceste regiuni, denumite ,regiuni defavorizate” in prezentul aviz, includ: regiuni de frontierd, regiuni
muntoase, regiuni insulare, regiuni cu densitate scdzutd a populatiei (inclusiv regiunile cele mai nordice) (articolul 174
TFEU) si noud regiuni ultraperiferice (articolul 349 TFUE), precum si orice alte regiuni ale UE care se confruntd cu provocdri
similare. In plus, existd regiuni cu populatie foarte dispersatd;

3. considerd cd printre provocdrile cu care se confruntd aceste regiuni din punct de vedere al transportului public se
numdrd: costurile ridicate si necesitdtile sporite de finantare pentru prestarea serviciilor; schimbdrile demografice:
depopularea, imbdtranirea populatiei rimase si dispersia populatiei, precum si cererea fluctuantd de servicii de transport
public din partea consumatorilor. Totodatd, declinul economic este evident in unele din aceste regiuni; in plus, in cazul
regiunilor ultraperiferice, se adaugd departarea, izolarea si nivelul extrem de ridicat de dependenta de un sistem de transport
eficace;

4. considerd cd mobilitatea, capacitatea de a se deplasa usor dintr-un loc in altul, constituie, in primul rind, un drept
corelat cu libera circulatie a persoanelor recunoscutd de tratate si o conditie preliminard pentru calitatea vietii persoanelor
din astfel de regiuni; mobilitatea reprezintd de asemenea un factor esential pentru accesul lor la servicii publice esentiale
(cum ar fi educatia, sdndtatea si serviciile sociale), naveta citre locul de muncd sau ciutarea de oportunititi de munci,
participarea lor la activitdti recreative, vizitarea rudelor, achizitionarea de bunuri si servicii sau exercitarea libertitii de a
calatori pe distante mai mari;

5. subliniazd ci sistemele de transport public maritim, rutier si feroviar, care rispund acestor necesititi elementare in
materie de mobilitate, sunt, adesea, detinute sau gestionate de autoritdtile locale, regionale si nationale. Totodatd, un numar
mare de autorititi locale si regionale sunt proprietare sau coproprietare ale aeroporturilor regionale;

6.  subliniazd ci articolul 174 TFUE prevede ci trebuie sd se acorde ,0 atentie deosebitd” anumitor regiuni, iar articolul
349 TFUE prevede cd regiunile ultraperiferice trebuie sd beneficieze de ,masuri specifice” in cadrul politicilor de la nivel
european si national. Desi Regulamentele privind fondurile structurale si de investitii europene (ESI) pentru 2014-2020 tin
seama, intr-o oarecare masurd, de regiunile defavorizate, prevederile actuale ale politicilor europene din alte domenii cu
impact asupra transporturilor ar trebui exploatate mai bine, pentru a reflecta angajamentele din Tratat;

7. considerd cd este posibil ca aceastd situatie sd se datoreze faptului ¢ la articolul 174 din TFUE nu se specificd marimea
regiunii respective. Anumite guverne interpreteazd acest articol la nivelul NUTS2, in timp ce activitatea de cercetare a
Comisiei si alte parti interesate sugereazd cd NUTS3 ar fi nivelul mai adecvat. CoR considerd cd, in contextul promovarii
mobilitdtii [mai degrabd decat din motive legate de fondurile structurale si de investitii europene (ESI)], este adecvat s se
aibd in vedere toate regiunile defavorizate, indiferent de marime, inclusiv cele la nivelul NUTS3 si inferior;
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Transporturile si dezvoltarea regionald in regiunile defavorizate

8. remarcd faptul cd regiunile defavorizate indeplinesc un rol esential in ce priveste dezvoltarea echilibratd a UE,
indeosebi prin accesul la materii prime, agriculturd, pescuit, protectia mediului, turism, relatiile transfrontaliere si
posibilitdti de petrecere a timpului liber. Prin urmare, imbunitdtirea legdturilor de transport, atat in interiorul acestor
regiuni, cat si cu restul UE, ar trebui sd reprezinte o componentd esentiald a politicii de coeziune a UE, dar si a politicilor
europene de mobilitate, atat in ceea ce priveste mobilitatea persoanelor, cat si cea a marfurilor. Promovarea unei cresteri
economice sporite in regiunile defavorizate ar contribui la functionarea eficientd a pietii interne si la coeziunea teritoriald a
Uniunii in ansamblul sdu;

9.  considerd cd este necesar sd se analizeze impactul pe care il au asupra evolutiei modelelor de dezvoltare economica si
teritoriald a acestor regiuni, si, prin urmare, asupra ocupdrii fortei de munci, in prezent si pe viitor, provocarile in materie
de mobilitate cu care se confruntd aceste regiuni. indepartarea si izolarea unora dintre ele fac ca pietele lor si fie reduse si nu
foarte atractive, nefiind deci in masurd sd creeze suficiente locuri de muncd. La randul lor, dificultdtile in materie de
mobilitate profesionald pe care le intimpind cetdtenii din aceste regiuni ii determind s se limiteze la zona lor geografici,
fapt ce majoreazd ratele somajului;

10.  salutd, prin urmare, includerea in programul pentru 2014-2020 al fondurilor structurale si de investitii europene
(ESI) a unui obiectiv tematic specific privind ,transportul durabil” si a altor cateva obiective tematice care pot fi utilizate
pentru a contribui la promovarea mobilitatii;

11.  salutd, totodatd, posibilitatea moduldrii ratelor de cofinantare a fondurilor ESI pentru a lua in considerare zonele
afectate de ,handicapuri naturale sau demografice grave si permanente” (articolul 121 din Regulamentul privind dispozitiile
comune) si posibilitatea, in cadrul FEDR, de a acorda o ,alocatie aditionald specificd” regiunilor ultraperiferice si regiunilor
celor mai nordice si de a le scuti de indeplinirea cerintei de concentrare tematica (articolele 10, 11 si 12 din Regulamentul
privind FEDR);

12.  subliniazd importanta fondurilor ESI pentru promovarea mobilititii durabile in ansamblul regiunilor europene.
Regretd insd cd, desi conform regulamentelor, finantarea obiectivului tematic 7 ,promovarea sistemelor de transport
durabile si eliminarea blocajelor din cadrul infrastructurilor retelelor majore” este posibild in toate regiunile, ea ar putea fi
ingreunatd in regiunile cele mai prospere din cauza viziunii restrictive a Comisiei Europene pe aceastd temd in cadrul
negocierilor bilaterale privind viitoarele programe operationale;

13.  solicitd, prin urmare, statelor membre si autoritdtilor de management ale fondurilor ESI ca, la elaborarea acordurilor
de parteneriat si a programelor operationale de punere in aplicare a fondurilor ESI, si tind seama de nevoile urgente in
materie de mobilitate ale tuturor regiunilor defavorizate, astfel incat aceste nevoi sd poatd fi solutionate;

14.  considerd ci alte fonduri europene, fondurile Bincii Europene de Investitii si finantarea din partea sectorului privat
ar putea juca, de asemenea, un rol de sprijin mai important. CoR subliniazd ci este important si se vegheze asupra
includerii dimensiunii teritoriale in cadrul fondurilor ESI (si a asigurdrii coerentei lor prin intermediul cadrului strategic
comun) si sd se monitorizeze impactul teritorial al fondurilor tematice, cum ar fi Mecanismul pentru interconectarea
Europei (MIE) si programul TEN-T conex, precum si Orizont 2020 si programul CIVITAS care i este asociat. Programele
finantate prin aceste fonduri nu acordd prioritate mobilitatii in regiunile defavorizate: prin urmare, sarcina de a aduce
laolaltd aceste diferite fonduri in mod mai coordonat si inovator, pe teren, revine tuturor nivelurilor de guvernare;

15. ia notd, de exemplu, de angajamentul UE de a utiliza finantarea TEN-T pentru a promova ,accesibilitatea si
conectivitatea tuturor regiunilor Uniunii, inclusiv a regiunilor indepdrtate, ultraperiferice, insulare, periferice si a celor
muntoase, precum si a zonelor slab populate” (articolul 4 din Regulamentul 1315/2013);

16.  remarcd insd cd 95 % din fondurile destinate TEN-T, alocate prin Mecanismul pentru interconectarea Europei (MIE),
sunt cheltuite exclusiv pentru reteaua centrald. Se consolideazd astfel nucleul Europei si reteaua sa densd de mari orase. Ar
trebui intreprinse si alte actiuni specifice, pentru a avea certitudinea faptului ci efectele pozitive ale imbundtitirilor aduse
TEN-T se resimt si asupra conectivitdtii la nivel local in regiunile defavorizate, promovandu-se accesul acestor regiuni la
principalele coridoare de transport nationale si europene;
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17.  subliniazd, prin urmare, nevoia de a finanta interconexiunile dintre reteaua centrald a TEN-T si reteaua globala si
dintre reteaua globald si legiturile de transport local din regiunile defavorizate. In plus, bugetul destinat MIE ar trebui
majorat in contextul revizuirii la jumatatea perioadei a cadrului financiar multianual, pentru a finanta interconexiunile
transfrontaliere si eliminarea blocajelor din reteaua centrald a TEN-T. Aceasta va contribui la integrarea tuturor regiunilor
europene intr-un sistem de transport european durabil si eficace pentru pasageri si marfuri. Avand in vedere cd abordarea
disparitatilor in materie de dezvoltare se numard printre obiectivele programului TEN-T, in momentul revizuirii hértilor
TEN-T, prevdzutd pentru 2016-2017, ar trebui si se tind seama si de nevoile regiunilor defavorizate pentru punerea in
aplicare a modelelor lor de dezvoltare economici si teritoriald;

18.  observd cd Orizont 2020 si programul siu conex pentru un transport curat, CIVITAS, se axeazd pe o tehnologie
avansatd a vehiculelor, pentru a face astfel incat transportul s3 devind mai eficient din punct de vedere al utilizarii resurselor.
Astfel de obiective sunt demne de laudi deoarece contribuie si la imbunatitirea transportului public in regiunile
defavorizate, unde principala preocupare este eficienta vehiculelor din punctul de vedere al costurilor;

19.  prin urmare, subliniazd ci sunt necesare noi abordari privind finantarea transporturilor in regiunile defavorizate.
Printre acestea s-ar putea numdra bugete oferite cetdtenilor pentru transportul personal, cum ar fi ,cecurile de mobilitate”
puse in aplicare cu succes in unele state membre, scutirea fiscald pentru furnizorii de transport sau acordurile de cooperare
care le permit diferitilor transportatori sd utilizeze vehiculele in comun;

20.  considerd cd noile aborddri in ce priveste finantarea trebuie, totodatd, sprijinite prin noi instrumente. Sistemele
inteligente de transport (SIT) si TIC imbundtitite ar putea fi folosite pentru a inlocui transportul public bazat pe orare si rute
— cu transportul la cerere, cum ar fi autobuzele la cerere, taxiurile colective sau folosirea in comun a vehiculelor. Pin
utilizarea asa-numitului ,transport la cerere” se poate pune la dispozitie un serviciu de transport public rutier mai eficient si
mai competitiv, cu costuri mai scdzute, intrucat serviciile prestate raspund unei cereri reale existente. $i folosirea in comun a
sistemelor de transport, amestecind, de exemplu, scolarii cu celelalte tipuri de cilitori, au functionat bine in anumite
regiuni indepdrtate, la fel ca promovarea mersului pe jos si cu bicicleta. Astfel de sisteme genereazd economii, reduc
dependenta de utilizarea automobilului §i emisiile;

21.  observi cd astfel de solutii ar putea fi sprijinite prin luarea de masuri cum ar fi biletele electronice integrate (,e-
ticketing”) sau cardurile inteligente valabile pentru diverse moduri de transport si standardele de platd electronicd
compatibile intre ele; orare integrate pentru acele segmente ale caldtoriei care nu sunt ,la cerere”; sau utilizarea aplicatiilor
pentru telefoane mobile spre a furniza informatii actualizate cetdtenilor si a le pune la dispozitie noi posibilititi de plat;

22.  observi cd este important sd se garanteze ci aceste noi solutii de mobilitate se bucurd de o publicitate adecvatd si
sunt abordabile, accesibile si acceptabile pentru utilizatori. Participarea activa a utilizatorilor (reali si potentiali) la definirea
necesitdtilor lor poate contribui la asigurarea succesului acestei initiative;

23.  subliniazd cd autoritdtile locale si regionale vor reprezenta principala fortd motrice a multora dintre aceste initiative;

24.  subliniazd insd si cd aceste proiecte de mobilitate ar trebui sd beneficieze de finantare doar dacd fac parte integrantd
dintr-o politicd solidd de mobilitate care acoperd zona respectivd si dacd se pot justifica prin estimdri fiabile ale cererii
potentiale;

Porturi si aeroporturi

25.  doreste sd releve rolul important pe care il joacd porturile si aeroporturile, ca si legaturile lor cu hinterlandul si cu
zonele din interior, in ce priveste promovarea dezvoltdrii regiunilor defavorizate si conectarea cetdtenilor cu centrele urbane
mai mari. De exemplu, pentru comunitdtile insulare si pentru regiunile ultraperiferice, acest tip de conexiuni reprezintd
unicul mijloc de transport posibil, fiind esentiale pentru insisi supravietuirea si pentru conectarea lor, att la propriile state,
cat si la restul UE. Prin urmare, porturile si aeroporturile din regiunile defavorizate meriti sd li se acorde o atentie speciald
in normele UE, si anume in regulile privind achizitiile publice §i concesiunile (inclusiv utilizarea obligatiilor de serviciu
public) si in regulile UE in materie de ajutoare de stat aplicabile porturilor, aviatiei si serviciilor de interes economic general;

26.  reaminteste cd, in temeiul Tratatelor (Protocolul 26), statele membre dispun de o marji largd de apreciere in ceea ce
priveste definirea de obligatii de serviciu public si de servicii de interes economic general cit mai adaptate la necesitatile
utilizatorilor si cd Comisia Europeand poate interveni doar in cazul unei ,erori vadite”;

27.  semnaleazd, de asemenea, lipsa unei surse unice de informatii in ce priveste obligatiile de serviciu public aplicabile
furnizorilor de servicii de transport in intreaga UE. O mai mare transparentd in acest domeniu ar putea solutiona
disfunctionalitdtile pietei si promova o concurentd sporitd intre operatori in regiunile defavorizate;
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28.  salutd recentele orientdri ale Comisiei Europene privind ajutoarele de stat pentru sectorul aviatiei, care previd o
anumitd flexibilitate, permitand acordarea de ajutoare pentru investitii in aeroporturi si in functionarea lor, precum si ajutor
la infiintare pentru companiile aeriene din regiunile indepdrtate si greu accesibile. Adesea, aceste aeroporturi trebuie s facd
fatd unei cereri sezoniere importante, chiar dacd, in alte perioade ale anului, dispun de o capacitate neutilizatd;

29.  regretd totusi restrictia impusd de FEDR in perioada de programare financiard 2014-2020, restrictie prin care, in cele
mai multe cazuri, se interzice practic finantarea infrastructurilor acroportuare;

30.  subliniazd, in ce priveste drepturile cilitorilor, importanta unui sistem care sd fie solid, transparent si pe deplin
respectat si si acopere toate modurile de transport in comun, dar si cilitoriile multimodale. in cazul cilitoriilor cu avionul
sau cu trenul cu segmente multiple, ar trebui incurajate in mai mare mdsurd acordurile in materie de emitere de bilete
combinate intre diferitele companii aeriene. Acestea sunt avantajoase pentru pasagerii liniilor aeriene din regiunile
indepdrtate, atat in ce priveste simplitatea, cat si pretul. Compensarea costurilor pe care trebuie sd le suporte companiile
aeriene regionale satelit sau furnizorii de rute feroviare locale pentru interconexiunile ulterioare pierdute in nodurile
aeroportuare sau in principalele statii de tren nu trebuie totusi sa fie atat de disproportionatd incat sa impiedice utilizarea in
mai mare mdsurd a acestor acorduri;

Guvernanta

31.  considerd ci se pot lua mai multe mdsuri astfel incat factorii de decizie si adopte o abordare globald, multimodald,
durabild si coordonatd in ce priveste provocirile in materie de mobilitate cu care se confrunti aceste regiuni. In
conformitate cu principiul subsidiaritdtii, rispunsurile trebuie gdsite in primul rand la nivel local si regional, ficindu-se apel
la actiunile de sprijin din partea UE doar atunci cand acestea aduc o valoare addugatd;

32.  subliniazd cd birocratia trebuie limitatd la minimul necesar in noile actiuni propuse de Comisia Europeand;

33.  observd cd modelele de guvernantd descentralizatd care transferd la nivel subnational competentele in materie de
transport si finantarea corespunzitoare s-au dovedit eficiente intr-o serie de state membre;

34.  mai mult, recunoaste cd mobilitatea in regiunile defavorizate nu ar trebui sd priveascd doar dezvoltarea
infrastructurilor si a serviciilor de transport. Proiectele de mobilitate trebuie si facd parte integrantd din planurile de
dezvoltare pentru regiunea defavorizatd in ansamblul siu. Orice noi zone rezidentiale, comerciale sau industriale slab
conectate ar putea, de exemplu, solicita dezvoltatorului o contributie la costul noilor servicii de transport public;

35.  subliniazd rolul important pe care il joacd planificarea mobilitdtii la nivel local si faptul cd planurile locale de
mobilitate nu trebuie si se limiteze la zonele urbane, ci trebuie extinse la zonele vecine, inclusiv zonele rurale, sau cel putin
dezvoltate impreund cu acestea, ca parte a unei ample strategii de dezvoltare. Astfel, se va garanta ci sistemele de transport
din zonele mai populate opereazi, de asemenea, in beneficiul zonelor indepartate. Astfel de planuri de transport ar trebui sd
tind seama nu doar de itinerarele scurte necesare pentru a satisface necesitatile imediate la nivel local, ci si de itinerarele mai
lungi, care ar conecta regiunile defavorizate cu centrele urbane mai mari;

36.  subliniazd, in special, cazul transportului public transfrontalier in Europa, care, adesea, se confruntd cu provocari
specifice. Printre acestea se numadrd diferentele dintre statele membre in ce priveste cerintele de protectie a mediului,
alimentarea cu energie electricd, standardele de sigurantd, formarea personalului, §i, de asemenea, diferentele juridice sau
lipsa unui acord in ce priveste finantarea de cdtre autoritatile competente. Noile modele de guvernantd, utilizarea unui cadru
juridic comun, cum ar fi gruparea europeand de cooperare teritoriald (GECT), acordurile de cooperare sau crearea unei
autoritdti comune de transport transfrontalier ar putea contribui la abordarea acestor provociri, de exemplu, prin acordarea
de concesiuni care inlesnesc mobilitatea intre zonele transfrontaliere, cu conditia ca acestea sd se poatd realiza cu cat mai
putine proceduri birocratice;

Evaluarea impactului legislativ si teritorial

37.  solicitd Comisiei Europene ca, la evaluarea impactului legislativ in domeniul mobilititii, si acorde o atentie speciald
consecintelor politicilor si programelor de mobilitate ale UE asupra regiunilor defavorizate;



C 415/22 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene 20.11.2014

38.  solicitd, de asemenea, Comisiei Europene si adopte evaluarea impactului teritorial, asa cum a propus Comitetul
Regiunilor, ceea ce ar face posibil sd se tind seama de impactul teritorial al politicilor de mobilitate ale UE asupra regiunilor
defavorizate. Ar trebui, de asemenea, sd se tind seama de aspectele demografice cum ar fi imbdtranirea populatiei,
depopularea, dispersia populatiei si exodul de creiere.

O Carte verde privind mobilitatea in regiunile defavorizate

39.  considerd cd prestarea de servicii de transport in regiunile in situatie de risc nu este incd perceputd ca o provocare la
nivel european. Reglementdrile UE se axeazd asupra reducerii la minimum a distorsiunilor pe piatd, mai degraba decat
asupra credrii unui cadru juridic care sd sprijine proactiv dezvoltarea de solutii de mobilitate in regiunile defavorizate;

40.  prin urmare, solicitd noii Comisii Europene sd publice o Carte verde pe aceastd temd, astfel incit ea sd fie dezbdtutd
pe larg de partile interesate si de institutiile UE, si si se poatd elabora raspunsuri adecvate. Obiectivul ar trebui si fie ca
aspectele legate de mobilitate in regiunile defavorizate si fie mai bine recunoscute si abordate in ansamblul politicilor si
programelor UE, sporind astfel accesul la mobilitate si reducand riscul depopularii;

41.  considerd, in mod specific, cd aceastd Carte verde ar trebui si lanseze o dezbatere; si evalueze progresele realizate
pand in prezent, definind actualul cadru juridic si initiativele politice relevante, sd analizeze punctele forte si punctele slabe
ale regiunilor defavorizate din punct de vedere geografic si demografic in termeni de mobilitate si contributia lor la
coeziunea teritoriald in ansamblu; sd analizeze decalajul dintre angajamentele care rezultd din Tratate si practicile UE in ce
priveste dezvoltarea de politici de transport de pasageri si marfuri care afecteazd regiunile defavorizate; sa stabileascd
impactul pe care toate acestea il au asupra economiei si ocupdrii fortei de munca din aceste regiuni; in plus, Cartea verde
trebuie sd promoveze o mai bund coordonare intre sursele de finantare a mobilitdtii, programe si politici; sd stimuleze
cercetarea si inovarea si sa dezvolte proiecte-pilot, precum si sd exploreze optiuni pentru viitor: de exemplu, ce masuri sau
stimulente ar putea fi adecvate si la ce nivel de guvernant;

42.  subliniazd cd, la elaborarea Cirtii verzi, trebuie si se acorde o atentie speciali domeniilor in care mdsurile
nelegislative, cum ar fi o strategie, un plan de actiune, recomandarile, orientarile sau schimbul de bune practici ar putea
aduce o valoare addugatd initiativelor nationale si subnationale;

43, solicitd Comisiei sd sporeascd nivelul de sensibilizare pe tema mobilititii in regiunile defavorizate prin intermediul
unui eveniment specific, cum ar fi Siptimana mobilitdtii, organizat anual.

Bruxelles, 8 octombrie 2014.

Presedintele
Comitetului Regiunilor

Michel LEBRUN




