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POLITICA DE TRANSPORT iN UE: OBIECTIVE SI
SIGURANTA

Natalia Carbune lectoruniv. UTM

Rezumat: Transportul este o verigd importanta pentru functionarea deplina a
pietei unice a UE si este vital pentru indeplinirea a doud din cele patru libertati
stabilite in Tratatul de la Roma (1957) - libera circulatie a persoanelor si
furnizarea de servicii in Intreaga Comunitate. Acest lucru inseamnd ca
furnizorilor de transport (daca sunt implicati in transportul de pasageri sau de
marfuri) ar trebui sa li se permita accesul egal la toate pietele nationale 1n cadrul
UE.

Summary: Transport is an important link to the full functioning of the EU
single market and is vital to fulfill two of the four freedoms laid down in the
Treaty of Rome (1957) - the free movement of persons and the provision of
services throughout the Community. This means that transport providers (if
involved in the carriage of passengers or goods) should be allowed equal access
to all national markets within the EU.

Actualitatea temei: Tratatul defineste fondul politicii comune de transport :
- reguli comune aplicabile transportului international in Statele

Membre;

- conditii pentru autorizarea transportatorilor nonrezidenti sa opereze
servicii de transport pe teritoriul unui Stat Membru;

- masuri pentru Tmbunatatirea sigurantei in transport;

- limitarea aplicarii in totalitate a Capitolui la transportul feroviar, rutier
si fluvial;
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- Consiliul poate decide, prin majoritatea de voturi,daca trebuie stabilite
reglementari pentru transportul maritim §i aerian.

Totusi, In ciuda obligatiilor tratatului, progresul in integrarea de transport in
intreaga Comunitate Europeana a fost foarte lent pana la sfarsitul anilor 1980,
deoarece statele membre nu au vrut sa renunte la controlul asupra transportului
national. Am putea vorbi de patru faze in dezvoltarea de Politici comuna a
transporturilor: perioada cuprinsa intre 1957 si 1985; perioada cuprinsd intre
1985 si 1991;perioada cuprinsd intre 1992 si 2000; perioada de dupa 2001
(Schmidt si Giorgi, 2001).

O politicd comuna de transport (CTP) a fost propusa pentru prima data in
Tratatul de la Roma (1957). Cu toate acestea, progresul a fost foarte lent pand in
1983, cand Parlamentul European impreund cu Consiliul de Ministri a Curtii
Europene de Justitie (CEJ) au luat decizia de a pune in aplicare obligatia din
tratat. La scurt timp dupa aceea, transportul a fost inclus in Actul Unic European
(1986), care a format baza unor planuri de a finaliza piata unici. In timpul anilor
1990 a devenit mult mai usor pentru furnizorii de servicii de transport din
straindtate sd lucreze peste frontierele statelor membre. De asemenea, UE a
stabilit indrumari pentru standardele comune privind poluarea, siguranta de
stabilire a preturilor de transport si de durabilitatea mediului. Un accent deosebit
a fost pus pe Imbundtitirea calitatii legaturilor feroviare, cu o finantare
substantiald pentru retelele transeuropene (RTE) de transport feroviar, rutier i a
cdilor navigabile. incepand cu anul 1992, UE a sprijinit o serie de drumuri
majore si proiecte feroviare, printre cele cu profilul mai ridicat fiind tunelul
feroviar de sub Canalul Manecii. in 2001, UE a publicat o Carte alba privind
viitorul CTP, care a subliniat din nou un mediu de sigurantd si crearea unui
echilibru intre diferitele moduri de transport. Cu extinderea din 2004 a UE,
imbunétatirea infrastructurii de transport in noile state membre si corelarea
acestora pana la Europa de Vest a devenit un obiectiv-cheie, desi a existat critici
atunci cand proiectele de transport au ciazut in spatele programului. Incepand cu
extinderea din 2004 accentul a fost pus pe imbunatatirea infrastructurii in
Europa de Est. Estimarile UE spun cd pand in 2015 vor fi construite sau
imbunatatite 20.000 km de drumuri si 30.000 de km de cale feratd. in 2011,
Comisia a UE a anuntat o noud Carte albd, care include planuri detaliate im toate
domeniile de politica. Acestea au inclus:

etrecerea de la o dependenta de combustibili fosili;

ecfectuarea calatoriilor feroviare;

easigurarea ca cel putin 40% din combustibilul de aviatie provine
din surse de emisii reduse de carbon.

Lucrarea a stabilit de asemenea planuri pentru o piatd unicd in sectorul
transporturilor.UE si-a luat, de asemenea, un rol important in traficul aerian -
emiterea unei singure licente de transport aerian si stabilirea de standarde
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tehnice. UE sperd sa se indrepte catre "cerul unic european", acoperind:
regulamentul, siguranta, impactul asupra mediului, precum si controlul traficului
aerian. 40% din investitiile realizate de cétre guvernele statelor membre "este in
transport. Transportul consuma 30% din energia utilizata in UE in fiecare an.
Scopul: UE prezice ca intre 2010 si 2020, cantitatea de activitatea de transport
in UE va creste cu 1,6% pe an. O politica comuna de transport este vitala pentru
buna functionare a pietei unice - in special libera circulatie a marfurilor si a
persoanelor. Actorii institutionali ai politicii in domeniu Transportului sunt:

1. Comitetul de Transport si Turism — acesta are ca obiectiv dezvoltarea unei
politici comune in domeniu transportului. Acesta dezvolta relatiile de transport a
Uniunii Europene cu tarile terte, In specal cu organismele §i organizatiile
internationale din acest domeniu. Comitetul este responsabil de siguranta
transporturilor si de elaborarea unor reguli comune pentru transportul Uniunii
Europene.

2. Consiliul European - defineste directia si prioritatile politice generale ale
Uniunii Europene. Odata cu intrarea in vigoare a Tratatului de la Lisabona la 1
decembrie 2009, aceasta a devenit o institutie. Consiliul European ofera Uniunii
impulsurile necesare dezvoltarii acesteia si 1i defineste orientarile si prioritatile
politice generale cu privire la aceasta. Acesta nu exercitd functii legislative.
Consiliul din anii nouazeci a contribuit la introducerea retelelor transeuropene de
transport, energie si telecomunicatii. Aceste retele raspund de obiectivului
general de coeziune economica §i sociald, ceea ce prezintd o importantd
deosebitd pentru urmatorii ani In vederea extinderii §i necesitatii de a conecta
marile retele transeuropene pentru proiectele in curs de desfasurare in noile tari
ale Uniunii.

3. Comisia Europeana - Scopul Comisiei este de a promova o mobilitate care
sd fie eficientd, in conditii de siguranta, sigure si ecologice si de a crea conditii
pentru o crestere economicd generatoare de industrie competitiva si locuri de
muncd. Problemele si provocarile necesitda actiuni la nivel european sau chiar
international; nici un guvern nu le poate rezolva pe plan national.Directia
generald a Comisiei Europene sunt lucrarile in comun cu statele membre ale
Uniunii Europene in domeniul mobilitatii si transportului. Directoratul General
pentru Energie si Transport este responsabil de dezvoltarea si implementarea
politicilor europene din sectorul energie si din cel de transport.

4. Banca Europeana de Investitii - este institutia de finantare a Uniunii
Europene. Actionarii sai sunt cele 27 de state membre ale Uniunii. BEI sprijina
dezvoltarea sistemelor de transport eficiente, fiabile si sigure in térile sale de
operatiuni in sase linii de transport: aviatie, porturi, cai ferate, drumuri, transport
si logistica. Din 1990, BEI a investit mai mult de 200 miliarde € in sectorul
transporturilor. Mai mult decat atat, BEI promoveazad dezvoltarea unor vehicule
mai ecologice si mai sigure prin concentrarea imprumuturilor pentru industria de
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automobile pentru cercetare si dezvoltare. BEI finanteaza, de asemenea, proiecte
de transport durabile In multe regiuni din afara UE, in cazul in care se urmareste
sd se aplice aceleasi standarde de calitate ca si n Uniune.

5. Comitetul Economic si social_- Fondat in 1957 prin Tratatul de la Roma,
Comitetul Economic si Social este un organism consultativ ce reprezinta
angajatori, sindicate, fermieri, consumatori, ecologisti si alte grupuri de interese.
Sectiunea pentru transporturi, energie, infrastructura si societatea informationala
(TEN), acopera intreaga gama de aspecte referitoare la diferitele moduri de
transport, diferitele forme de producere a energiei, retele mari de infrastructura,
societatea informationala si serviciile de interes general.

6. Comitetul Regiunilor - este un organism consultativ al Uniunii Europene
(infiintat in 1994) de reprezentare a intereselor locale si regionale care contribuie
la intarirea legaturilor dintre cetatenii aceleiasi regiuni, la apropierea si
implicarea acestora in deciziile Uniunii Europene. Comitetul emite rapoarte sau
,»avize” cu privire la propunerile Comisiei, dupd prezentarea de catre Comitet a
punctelor de vedere locale si regionale cu privire la legislatia UE.

Transportul comun, incd in Tratatul de la Roma, era considerat un domeniu
vital in cadrul dezvoltarii pietei unice, acesta era unul din primele domenii
politice comune a Cominitatii. Micsorarea preturilor pentru transport,
schimbdrile de depozitare si productie, precum si eliminarea barierelor vamale a
dus la o crestere constantd a volumului transporturilor.

Astazi, cele mai multe moduri de transport sunt transfrontaliere, fie ca este
vorba de transport de marfa, serviciilor aeriene, pe mare sau pe uscat sau retele
europene de autostrdzi. Prin urmare, este firesc sa se stabileasca norme la nivelul
UE care sa promoveze sistemele de transport.

Obiectivele generale ale UE in domeniul transporturilor sunt de a crea conditii
favorabile pentru un sector de transport competitiv si durabil, care va creste
mobilitatea societatilor europene si contribuie la cresterea economica viitoare in
UE. in acest scop, o serie de initiative au fost luate:

- reguli care impun vehicule s respecte standardele de siguranta ce au fost
adoptate la nivelul UE. Aceste dispozitii asigura o concurentd egald si corecta in
piata unica si In beneficiul consumatorilor europeni.

- au fost adoptate drepturile uniforme pentru pasagerii care calatoresc cu
trenul, autobuzul, pe mare sau pe calea aerului, precum si un set comun de
drepturi pentru pasagerii cu mobilitate redusa.

- 1in ceea ce priveste politica maritimd, UE urmareste prevenirea sub-
standardelor, care navigheaza sub pavilionul navelor UE si in apele UE. Prin
standarde inalte de securitate, UE urmareste sa reduca riscurile de accidente
grave si protejarea mediul maritim. Acelasi lucru este valabil pentru securizarea
conditii egale de concurentd si accesul pe piatd pentru navele din UE.

- UE a stabilit cu succes o piatd interna a serviciilor de transport aerian.
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Acest lucru a contribuit la o crestere a numarului de zboruri si iesirilor
disponibile, in timp de reducerea preturilor.

- in plus, s-a decis sa se stabileascd cerul unic european, prin care cele
27 de spatii nationale trebuie sa fie inlocuite cu un singur spatiu aerian european.
Acest lucru va duce la rutele de zbor directe, la mai putine intarzieri. O siguranta
imbundtatitd prin colaborare a intensificat controalele zborurilor, precum si
emisiile reduse a CO2.

- Prin intermediul programului TEN-T, UE a stabilit un cadru pentru
finantarea proiectelor de infrastructurd care leagad statele membre. Pentru
perioada 2007-2013, programul are un buget de aproape opt miliarde de euro.

Scopul Uniunii Europene cu privire la politica in domeniu transportului
terestru este de a promova o mobilitate care si fie eficientd, In conditii de
siguranta, sigure si ecologice.

Legislatia existenta se aplicd transportului rutier de servicii si stabileste norme
comune privind accesul la profesie si la piatd, stabileste standarde minime pentru
timpul de lucru, de conducere si perioadele de repaus (inclusiv aplicarea si
utilizarea tahografului) pentru transportul rutier profesionist, si stabileste taxele
minime anuale pentru vehicule, precum taxele comune de utilizare a vehiculelor
grele. Obiectivele politicii In domeniul transporturilor stabilite prin Carta Alba
au in vedere:

e revitalizarea transportului feroviar,

e promovarea transportului maritim si fluvial,

o dezvoltarea transportului aerian,

e construirea obiectivelor de infrastructurd propuse in programul de retele
transeuropene

e modificarea ponderii modurilor de transport prin intermediul unei
politici pro-active de promovare a transportului inter-modal.

Concluzie: Siguranta traficului rutier se referd la metodele si masurile de
reducere a riscului de a fi ucis sau grav ranit a unei persoane care foloseste
reteaua rutierd. Utilizatorii unui drum includ pietoni, biciclisti, motociclsi,
pasagerii lor si pasagerii de transport public, in principal, autobuze si tramvaie.
Cele mai bune practici de strategii de sigurantd rutiera se concentreze pe
prevenirea prejudiciului grav si accidentelor de deces (care este in contrast cu
vechea paradigma sigurantei rutiere de reducere a accidentelor pur si simplu
presupunand ghidul de respectarea regulilor de circulatie rutierd). Proiectarea
drumurilor in conditii de sigurantd presupuine furnizarea unui mediu de drum
care asigura vitezarea limitatd pentru prevenirea vatdmarilor grave si decesurilor
ori de cate ori exista puncte de conflict. Nu au fost identificate solutii durabile
pentru toate clasele de drumuri, in special pentru traficul de fiinte umane rurale
indepartate. Pentru acest tip de trafic ar trebui sa se aplice un control similar cu
cele mai bune practici de securitate si sanatatea in munca. La cel mai inalt nivel
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este prevenirea durabild a prejudiciului grav si accidente de deces. La al doilea
nivel este de reducere a riscului, ceea ce implica furnizarea utilizatorilor cu un
avertisment specific pentru a le permite sd ia masuri de atenuare. Al treilea nivel
este reducerea riscului de accident care implicd aplicarea standardelor de
proiectare de drumuri i iImbundtatirea comportamentului soferilor si aplicarea
legii. Legislatia UE contine prevederi privind greutatile si dimensiunile maxime
autorizate In trafic. Pentru a transporta incarcaturi care depdsesc limitele
(denumite ,.transporturi speciale™) este nevoie de autorizari speciale din partea
autoritatilor regionale sau nationale. Procedurile si regulile in vigoare pentru
obtinerea acestei autorizatii difera de la o tara la alta (ex. escortarea vehiculelor,
intervale orare, vitezd autorizati etc.), companiile de transport Intdmpinand
dificultati n acest sens. UE a elaborat un plan de sigurantd rutierd pentru
urmatorii 10 ani:

e noile reglementari vor impune dotarea vehiculelor cu sisteme automate de
avertizare, inclusiv pentru depdsirea limitei de viteza si parasirea involuntard a
benzii de circulatie;

o finantarea europeana in domeniul constructiei de drumuri va fi directionata
doar catre proiectele care se conformeaza normelor europene in materie de
siguranta rutiera;

o UE va colabora cu autoritatile nationale pentru a elabora o strategie comuna
privind educarea si formarea participantilor la trafic;

ese vor depune eforturi suplimentare pentru ameliorarea sigurantei
motociclistilor. In ultimii ani, s-a inregistrat o reducere a numarului accidentelor
mortale pentru toate mijloacele de transport, cu exceptia motocicletelor. In
fiecare an, motociclistii sunt implicati in 17% din accidentele fatale, desi acestia
reprezintd numai 2% din totalul participantilor la trafic.

Impactul asupra mediului al transportului este semnificativ, deoarece in cadrul
acestuia se utilizeaza majoritatea energiei, precum si a petrolului, ceea ce duce la
poluarea aerului. Un factor care contribuie semnificativ la incalzirea globala este
emisiunea particulelor dioxidului de azot si emisiile de dioxid de carbon
realizata in mare parte de transportul rutier.

Reglementérile de mediu din tarile dezvoltate au redus emisiile individuale de
vehicule, cu toate acestea, acest lucru a fost compensat de o crestere a numarului
de vehicule, precum si utilizarea frecventd a acestora. Consumul de energie si
emisiile variaza in mare masura in dependentd de modurile de transport, ceea ce
face ca ecologistii sd apeleze pentru o trecere de la transportul aerian si rutier la
cel feroviar. Alte impacturi asupra mediului ale sistemelor de transport includ
congestiilor de trafic de automobile orientate spre extinderea urband, care poate
consuma habitatul natural si cel a terenurilor agricole. Prin reducerea emisiilor
de transport la nivel global, se estimeaza cd vor exista efecte pozitive
semnificative asupra calitatii acrului Pamantului, va fi o reducere a ploile acide,
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a smogului si schimbarilor climatice.Impactul asupra sanatatii al emisiilor de
transport este, de asemenea, Ingrijorator.

in cadrul transportului aerian emisiile pot varia in functie de lungimea de zbor.
Emisiile de CO2 din gama de célatorii aeriene lungi sunt de 0.24 kg de CO2 pe
kilometru, din zboruri scurte de pana 0.18 kg de CO2 pe kilometru. Cercetatorii
sunt Ingrijorati cu privire la hipermobilitate la nivel global, implicand frecventa
calatoriilor lungi si impactul asupra mediului si climei. Acest impact ameninta sa
acopere castigurile realizate de acronave si de operatiunile lor. In 2008 omul de
stiintd climaticd Kevin Anderson si-a exprimat Ingrijorarea cu privire efectul
negativ a cresterii transportului aerian asupra climei. El a subliniat ca chiar si la
o ratd anuald de crestere redusd a traficului aerian din Marea Britanie, pana in
2030, aviatia va emana 70% de CO.

in medie, autobuzele urbane emit 0.3 kg de CO2 pe kilometru, iar calitorii cu
autobuzul emit 0.08 kg de CO2 pe kilometru, conditiile de drum si de transport
variazd. Unele calcule adauga 10% de carbon la distanta totald a calatoriei,
tinand cont de blocajele de trafic potentiale, ocoliri, si gropi care pot aparea. Pe
calea ferata, trenurile emit 0.16 kg de CO2 pe kilometru. Unele calcule adauga
10% de atomi de carbon la calatoria totald tindnd cont de problemele care ar
putea aparea. Directiva 1999/32/CE reglementeaza emisiile de sulf de la nave
prin limitarea continutului de sulf maxim de combustibil marin. Prezenta
directivda a fost modificata prin Directiva 2005/33/CE care a desemnat Marea
Baltica, Marea Nordului si Canalul Manecii ca zone de control al emisiilor de
sulf (ZCES). Datoritd dimensiunii internationale a industriei de transport
maritim, standardele de mediu, de securitate si sigurantd sunt dezvoltate de catre
Organizatia Maritima Internationala (OMI), o agentie a Natiunilor Unite de
specialitate. Comisia a solicitat o actiune la Organizatia Maritima Internationala
(OMI) pentru a reduce si mai mult emisiile, iar in octombrie 2008 un modifica
anexa VI, a fost adoptatd o modificare in anexa VI cu privire la reducerea
continutului maxim de sulf al combustibililor marini in interiorul si in afara
ZCES. Parlamentul European si Consiliul au solicitat Comisiei sd prezinte un
raport privind punerea in aplicare a directivei i sa ia in considerare prezentarea
unei propuneri de modificare. in urma acestei solicitari si luand in considerare
dezvoltarea OMI 1n 2008, Comisia a efectuat o revizuire a directivei si a adoptat
o propunere de revizuire a acesteia la 15 iulie 2011.

Sistemul de transport al UE nu este in prezent unul durabil, i in multe privinte
se deplaseaza departe de aceasta. Agentia Europeana de Mediu evidentiaza cd in
special sectorul emisiilor de CO2, se afla in crestere ceea ce amenintd uniunea in
temeiul Protocolului de la Kyoto.
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LOCUL SI ROLUL DATORIEI MORALE iN EXISTENTA
SOCIETATII POSTMODERNE

Luis Serdesniuc, doctorand

Celebrul filosof german Immanuil Kant, in lucrarea a dat o definitie transanta
notiunii de ,,datorie”, care are o insemnatate fundamentald si pentru societatea
postmoderna: ,,Datorie! Tu nume mare si sublim, care n-ai nimic placut in tine
ce ar ispiti prin magulire, ci care ceri supunere, dar nici, spre a migca voinga, nu
ameninti cu nimic ce ar trezi in suflet teama fireasca si ce ar infricosa, ci
statornicesti numai o lege, care-si gaseste de la sine intrarea in minte,
dobandindu-si, totusi, chiar impotriva vointei veneratie (desi nu totdeauna
urmare), inaintea careia amutesc toate inclinatiile, desi in taind uneltesc
impotriva-i: care iti este obarsia vrednicd de tine, si unde se gaseste radicina
nobilei tale origini, care respinge cu mandrie toatd inrudirea cu inclinatiile,
radacina al cdrei vlastar este neaparat conditic a acelei valori, pe care numai
oamenii §i-o pot da?” [](cf. 8, p. 413-414).

Pe parcursul dezvoltarii filosofiei si eticii din punct de vedere istoric si
conceptual au fost formulate doud tipuri de discursuri: unul prekantian, altul
postkantian, care este prokantian sau antikantian. Insa, Im. Kant raméane, in orice
formula de analiza, filosoful datoriei prin excelentd, la care raportam tot ceea ce
s-a scris Tnainte si dupa el. Teoria datoriei este, prin excelentd, o teorie kantiana.
Este teoria obligativitatii Legii morale, ca totalitate si corolar al normelor
morale. O obligativitate care cere supunere fard nici o sursd si fard nici o
finalitate exterioard, o obligativitate ,,in sine”.

In lucrarea Amurgul datoriei filosoful, scriitorul si sociologul francez Gilles
Lipovetski, scrie ca in istoria filosofiei au existat trei modele ale datoriei:
modelul religios: ,La inceputul moralei a fost Dumnezeu”; modelul laic
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