CARTE VERDE
TEN-T: Reexaminare a politicii in domeniu:
CATRE O RETEA TRANSEUROPEANA DE TRANSPORT
MAI BINE INTEGRATA
iN SLUJBA POLITICII COMUNE iN DOMENIUL TRANSPORTURILOR

MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURII
ROMANIA

I. ASPECTE GENERALE

Evolutia extensiva la nivelul UE prin aderarea noilor state membre a generat o crestere exploziva a
retelelor comunitare de transport prin integrarea retelelor nationale ale statelor noi membre.
Includerea retelelor nationale ale noilor state membre a condus la necesitatea asigurarii unei
infrastructuri de transport la acelasi standarde care sa asigure buna functionare a pietei interne, libera
circulatie a bunurilor, persoanelor si serviciilor.
Revizuirea politicii Tn domeniul retelelor transeuropene de transport (TEN-T) este o0 madsura necesara
in contextul actual generat de un numar mult mai mare de state membre decét cel de la care s-a
pornit prin Decizia nr.1692/96/CE si prin modificarile aduse prin Decizia nr.884/2004/CE. Totodata,
dezvoltarea din ultimii ani a pietei interne, cresterea accelerata a mobilitatii persoanelor pe teritoriul
statelor membre, precum §i necesitatea cresterii exigentelor in materie de protectie a mediului creaza
premizele revizuirii unei astfel de politici.
In procesul de reformi/revizuire in vederea stabilirii viitoarei politicii trans-europene de transport ar
trebui avute 1n vedere

— asigurarea dezvoltdrii teritoriale echilibrate, policentrice si durabile si, respectiv a

coeziunii teritoriale a Uniunii Europene,

— facilitarea activitatilor economice,

— asigurarea libertatii circulatiei si accesului egal la bunuri §i servicii.
Politicile de transport trebuie sd asigure echilibrul intre cele trei obiective majore (eficienta
economica, echitatea spatiala si durabilitatea).
Deciziile politice legate de transport trebuie sa ia In calcul potentiale conflicte dintre aceste

obiective.



Observatii

Avand in vedere faptul c@ prezenta evaluare a Comisiei se adreseaza publicului larg (orice cetatean,
organizatie sau autoritate publica interesatd in domeniul politicii retelelor trans-europene de transport
fiind invitat/a sa participe in cadrul consultérii publice pe marginea Cartii Verzi), ar fi fost utila o
definire mai riguroasa a principalelor CONCEPTE (refea globala, proiecte prioritare, retea
prioritara), chiar in cuprinsul documentului analizat. Mai mult decat atat, spre deosebire de primele
doua concepte, conceptul de ,retea prioritard” nu a fost niciodatd definit printr-un act normativ

comunitar.

Acest aspect poate conduce la urmatoarele interpretari [scenarii] ale conceptului de ,,retea prioritard”:
e retea nou creatd amplasata intr-o arie definitd geografic - spre exemplu zona centrald a
Europei - constituitd pe fundamente (principii, concepte, metodologii) noi fata de cele
existente pana in prezent sau
e reunire a axelor prioritare actuale cuprinse in Anexa II la Decizia nr.884/2004 pentru care
se vor selecta proiecte prioritare noi, mai ,,verzi” i mai avansate din punct de vedere
tehnologic sau

e suma a unor retele prioritare nationale

In consecinta, pozitia fiecarui participant in cadrul exercitiului de consultare publica va fi direct

conditionata de scenariul ales.



II. CHESTIONARUL COMISIEI

Q1 Considerati ca aceasta evaluare a Comisiei cu privire la dezvoltarea TEN-T pana in

prezent ar trebui sa includa si alti factori?

Da, evaluarea Comisiei ar trebui sa tina cont si de efectul economic pe care l-au reprezentat aderarile

din 2004 si 2007.

Evaluarea Comisiei atinge cei mai importanti factori necesari pentru prezentarea stadiului actual al
retelei TEN-T. Este de remarcat totusi faptul ca premizele initiale au avut in vedere un numar
restrans de state. Revizuirea din anul 2004 a avut efecte pozitive apreciate de toate statele viitoare
membre la acea data. Totusi, in cadrul procesului de revizuire din anul 2004 nu a putut fi evaluat in
termeni reali impactul pe care-l va avea aderarea efectiva a noilor state asupra fluxurilor de marfuri.
Aderarea (10 + 2) a determinat o crestere exponentiald a fluxurilor de marfuri pe teritoriul noilor

state, cu impact asupra nevoii de dezvoltare si a altor infrastructuri decat cele stabilite anterior.



Q2 Ce alte argumente mai sunt pentru sau impotriva mentinerii retelei globale si cum ar putea

fi contracarate dezavantajele specifice fiecareia dintre abordari?

Da, Reteaua globala trebuie mentinutad si dezvoltata in sensul realizarii conexiunii retelelor statelor

membre aflate la frontiera UE cu statele non-UE.

Plecand de la abordarea Comisiei din preambulul Cartii Verzi ,, cresterea economica europeand §i
crearea de locuri de munca depind, de asemenea, de competitivitatea la nivel global, care are nevoie
sa fie sustinuta de bune legaturi de transport cu alte parti ale lumii. Existenta unor legaturi bune cu
toti vecinii apropiati ai Europei, inclusiv Africa, este tot mai importanta” este necesar ca proiectele
promovate la nivel national de catre un stat membru aflat la frontiera UE sa fie sustinute si de catre

Comisie atat prin asigurarea vizibilitatii acestora, cat si financiar.

Avantaje:

Reteaua globald este esentiald pentru asigurarea functiei de acces prevazuta in tratat si ca aceasta si-a
dovedit utilitatea ca bazad pentru finantarea externd, dar i ca baza pentru implementarea legislatiei
comunitare 1n sectorul transporturilor.

Reteaua globala a reprezentat intotdeauna un factor cheie politic pentru ca statele membre sa-si
dezvolte propriile infrastructuri pornind de la o politicd globala care sa tind cont de angajamente
internationale asumate.

Avantajele mentinerii retelei globale, in special in statele ,,de frontierd” ale UE, se regdsesc in
de caldtorie, cresterea sigurantei circulatiei si navigatiei, in contextul intdririi coeziunii sociale §i

teritoriale a UE.

Dezavantaje:

Renuntarea la aceastd retea globala ar conduce la dificultati in ceea ce priveste implementarea
proiectelor de infrastructurd din statele membre deja lansate si a legislatiei comunitare in sectorul
transporturilor.

De asemenea, renuntarea la reteaua globald nu ar permite accesul la, interconectarea si

interoperabilitate cu reteaua de infrastructura de transport a statelor non-UE.



Q3 Ar fi acest tip abordare pe baza retelei prioritare mai buna decat actuala abordare bazata
pe proiecte prioritare? Daca nu, de ce si care ar fi principalele puncte forte ale acesteia din

urma? Daca da, ce (alte) beneficii ar putea aduce si cum ar trebui dezvoltata?

Nu, Introducerea notiunii de ,,retea prioritara” modificd pe fond conceptia si principiile pe care s-a
fundamentat ,,reteaua globala”.
- ca parte din retelele nationale de infrastructuri conectate la frontierele de stat si de ,,proiecte

prioritare”- ca axe majore de infrastructuri de transport care traverseaza mai multe state membre.

»Reteaua prioritard” se bazeaza pe cresterea gradului de interoperabilitate intre modurile de transport
(interoperabilitate totald) intr-o arie geografica stabilita dupa criterii empirice ca prioritara, avand ca
obiectiv prioritar implementarea obiectivelor politicii comunitare.

Orientarea resurselor financiare pentru realizarea unor retele prioritare In detrimentul unor proiecte
prioritare aplicabile tuturor statelor membre poate crea decalaje tehnologice importante intre aceasta

retea prioritara si restul retelelor nationale.

Cele 30 de proiecte selectate Tn anul 2004 au dezavantajat intr-o oarecare masurd noile state membre
creand un decalaj si mai accentuat al retelelor din aceste tari fatd de retelele deja dezvoltate din
celelalte state membre. Implementarea, chiar si partiald, a acestor proiecte nu a avut un impact
semnificativ in extinderea transporturilor multi-modale si 1n realizarea unor noi legaturi de transport
Europa-Asia, obiective prioritare ale politicii de dezvoltare a retelei TEN-T. O retea prioritara nu ar

imbunatati 1n nici un caz aceste aspecte.



Q4 Ar corespunde acest tip de abordare flexibila in materie de identificare a proiectelor de
interes comun unei politici care, in mod traditional, se bazeaza In mare masura pe deciziile
individuale ale statelor membre in materie de investitii in infrastructura? Ce alte avantaje si
dezavantaje ar putea avea aceastid abordare si cum ar putea fi reflectati cel mai bine in

planificarea la nivel comunitar?

Nu, Abordarea flexibild de identificare a proiectelor de interes comun — propuse ca ,pilon
conceptual” nu ar fi potrivita cu TEN-T

avand 1n vedere ca aceastd noud abordare opereazd in cea mai mare masurd cu elemente teoretice
(obiective, criterii etc.) cu un grad mare de incertitudine, in timp ce TEN-T opereaza cu elemente
concrete/masurabile/verificate in timp — proiecte.

Abordarea flexibila — pilon conceptual - fara a putea oferi o garantie a unui salt calitativ, poate

intarzia implementarea abordarii anterioare.

State cum este Romania necesitd o dezvoltare rapida a infrastructurii de transport, in primul rand a
celui rutier. In acest context, este nevoie de sustinere din partea Comisiei pentru proiecte concrete
stabilite atat prin politica nationala cat, mai ales, in parteneriat cu statele membre vecine. O abordare
flexibild nu este de dorit pentru moment pentru cd aceasta n-ar oferi garantiile si concretetea unei
politici de dezvoltare coerente. Odata redefinitd reteaua globala si proiectele prioritare Romania va
sustine cu precadere acele proiecte §i va insista pentru dezvoltarea acestora Intr-un mod accelerat atat

din resurse proprii cat mai ales din fonduri externe.



QS Cum ar putea fi cel mai bine luate in considerare aspectele descrise anterior in cadrul
global al viitoarelor dezvoltiari ale politicii TEN-T? Ce alte aspecte ar trebui luate in

considerare?

Analizarea unei eventuale separari a traficului de marfa fata de cel de célatori este 0 masura benefica
pe fond dar prematur luatd in discutie. Decalajul dintre state in privinta dezvoltarii infrastructurii de
transport este evident si acesta trebuie recuperat de cétre statele mai putin dezvoltate. Conditionarea
realizarii de proiecte de infrastructura (in special rutiere si feroviare) de o astfel de masurd 1n acest
moment va crea dificultdti majore. Aceste masuri au avantaje clare Tnsd nu pot fi sustine pentru
moment.

Porturile si aeroporturile reprezintd zone de transfer de marfuri (porturi) si de calatori (aeroporturi)
situate, de reguld, la conjunctura retelelor terestre de infrastructuri cu transportul aerian, respectiv
naval.

Simultan cu evolutia sistemelor logistice in domeniul transporturilor, aceste zone se vor transforma
in centre logistice integrate in sistemul de transport intermodal intr-un cadru echilibrat de concurenta
loiald inter-modala.

Viitoarea politica TEN-T trebuie privitd cu predilectie din perspectiva inchiderii unui lant logistic
care sd includd cat mai multe moduri de transport. Proiectele prioritare trebuie sa fie de mare
anvergurd de-a lungul si de-a latul Uniunii Europene realizand in final legatura cu state terte si chiar
continente prin utilizarea la maxim a porturilor de ,,granitd” ca huburi de acces ale UE spre alte piete.
Dezvoltarea economica din ultimii ani a demonstrat ca fluxurile de marfuri nu mai sunt interne UE
ele Tncepand sa provina din ce in ce mai mult din piete Invecinate. Astfel politica TEN-T ar trebui
privitd ,port to port”, cu o infrastructurd intermediara bine dezvoltatd si cu un plus pe
multimodalitate. O atentie sporitd ar trebui acordatd porturilor maritime ,,extreme” cu potential mare
si care oferd cat mai multe facilitati de transport a marfurilor spre interior. Caile navigabile interioare
aduc 1n acest context plus valoare.

Este necesarad sustinerea obiectivele 20/20/20 ale Comunitatii privind schimbarile climatice si, in
acest context, trebuie promovat transportului maritim §i pe cdile navigabile interioare. De asemenea,
este necesara promovarea proiectelor prioritare care sd asigure conexiunea dintre statele membre si

state terte.



Q6 Cum pot STI, ca parte a TEN-T, sa eficientizeze functionarea sistemului de transport?
Cum se pot traduce investitiile in Galileo si EGNOS in cresterea eficientei si in atingerea unui
echilibru optim al cererii de transport? Cum pot STI contribui la dezvoltarea unei retele TEN-
T multimodale? Cum pot fi extinse oportunititile existente in contextul finantiarii TEN-T in
vederea sprijinirii planului european de desfisurare ERTMS pe perioada urmaéitoare din

perspectiva financiara?

Prin utilizarea unor componente/aplicatii ale STI in cadrul sistemelor de transport existente in cadrul
TEN-T se poate intensifica functionarea sistemului de transport atit prin furnizarea unor servicii
complete de calatorie cat si ca suporturi pentru alegerea celui mai bun mod de transport, a rutei, a
costului calatoriei, etc.

Oportunitatile existente prin fondurile acordate TEN-T pot fi exploatate pentru a sustine
implementarea planului ERMTS, prin includerea in proiectele de modernizare a infrastructurii a
echipamentelor de semnalizare uniformizate. Contravaloarea echipamentelor de semnalizare
uniformizate montate in infrastructurd poate fi suportatd din fondurile TEN-T, iar a echipamentelor
de la bordul materialului rulant motor de catre producatori.

Este de dorit introducerea STI ca parte integrata a retelei TEN — T. Totusi, trebuie avut in vedere
faptul ca diversitatea metodelor si echipamentelor utilizate poate deveni un obstacol important in
uniformizarea procedurilor respective si omologarea unor instalatii §i instrumente care sa poata fi
utilizate pe intreaga Retea TEN-T, fara discriminare.

Elaborarea unor recomanddri comunitare in acest domeniu ar putea fi beneficd atit pentru

administratorii infrastructurilor, cat si pentru industria vehiculelor respective.



Q7 Deplasarea limitelor dintre infrastructurd si vehicule sau dintre furnizarea de
infrastructura si modul in care aceasta este folositd impune extinderea conceptului de proiect

de interes comun (in materie de infrastructuria)? Daca da, cum ar trebui definit acest concept?

Nu, nu este nevoie de largirea conceptului actual.

pentru industria vehiculelor. Acest proces va avea cu sigurantd un impact si asupra infrastructurii in
sine §i a modalitatilor de dezvoltare a acesteia. Totusi, acest concept nu trebuie sd reprezinte un
element principal in elaborarea noii politici TEN-T avand in vedere:
- necesitatea multor state de a-si dezvolta in primul rand intrastructura de transport traditionala,
aflata mult in urma altor state;
- introducerea STI trebuie sa se faca gradual pornind de la premizele asigurarii unui serviciu
sigur si fluent pentru marfa, pe de o parte si in siguranta pentru pasageri, pe de alta parte;
- implicarea financiard comunitard in stimularea realizarii de infrastructuri ,,adaptate” ar

periclita si mai mult realizarea proiectelor traditionale propuse.
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Q8 Este ,fezabila” aceasta retea centrald la nivelul Comunitatii si care ar fi avantajele si

dezavantajele ei? Ce metode ar trebui aplicate pentru definirea ei?

Nu, acest concept nu este fezabil iar argumentele au fost exprimate la intrebarile 3, 4 si 5.
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Q9 Cum s-ar putea stabili nevoile financiare ale TEN-T in ansamblul siu — pe termen scurt,
mediu si lung? Ce forma de finantare — publica sau privata, comunitara sau nationala — se

potriveste cel mai bine fieciarui aspect in parte din dezvoltarea TEN-T?

Investitiile in TEN-T se pot imparti in investitii in infrastructura (autostrazi, cai ferate, porturi etc.) si
investitii in servicii conexe (Sisteme Inteligente de Transport). In ceea ce priveste investitiile in
infrastructura stabilirea nevoilor de finantare trebuie realizatd pe termen mediu/lung (datorita
perioadei lungi de pregdtire/implementare), iar in ceea ce priveste STI stabilirea nevoilor de
investitie trebuie realizatd pe termen scurt/mediu (datoritd problemelor ce trebuie rezolvate operativ

cum ar fi congestia, accidentele, Intarzieri datorita lipsei interoperabilitatii, etc).

Nevoile financiare ale TEN-T pot fi stabilite in functie de standardele de capacitate ale TEN-T si
obiectivele-tinta definite pe termen lung.

In contextul in care obiectivele tinta pot fi ,,schimbirile climatice” (dificil de cuantificat) sau/si
,valoarea adaugata reald la nivel comunitar” (calculatd pe o baza de cuantificare empirica) in locul
care sa se atingd obiectivele tinta va fi bazatd in principal pe determindri empirice §i cu un grad de

precizie scazut.

Forma de finantare ar trebui sa se adapteze specificului fiecarei investitii. De exemplu, investitiile n
autostrazi devin interesante pentru mediul privat in special in perioada actuala care a a dovedit ca
trebuie modelat diferit riscul investitiilor financiare. Pe de altd parte, investitiile in infrastructura
feroviara nu sunt atractive pentru mediul privat datoritd costurilor foarte mari, precum si datorita
altor factori, prin urmare sprijinul financiar va fi necesar sa fie public.

Investitiile in STI pot fi de asemenea atractive mediului privat mai ales In contextul concesiunii

operarii infrastructurii de transport.
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Q10 Ce sprijin poate fi acordat statelor membre pentru a le ajuta sa finanteze si sa realizeze
proiecte aflate in responsablitatea lor? Ar trebui incurajata implicarea mai mare a sectorului

privat in furnizarea de infrastructura? In caz afirmativ, in ce mod?

Trebuie avute in vedere decalajele economice ale statelor membre, precum si lipsa unor bune practici
in accesarea fondurilor, situatie ce conduce la obtinerea unor fonduri reduse comparativ cu necesarul
de finantare national.

Exista la nivel comunitar dificultdti de alocare a unui numar suficient de fonduri pentru realizarea
proiectelor de infrastructurd. Este nevoie In principal de sustinere din partea Comisiei, fondurile
urmand a fi directionate cétre o serie de proiecte prioritare carora sa li se ofere o vizibilitate sporit.
Statele membre trebuie sa-si asigure pe cat posibil resursele proprii pentru a-si dezvolta reteaua
globald de pe teritoriul lor, aflatd in afara proiectelor prioritare. Comisia poate veni in sprijinul
statelor si acest sens, prin sustinerea parteneriatelor public — private.

Folosirea finantarilor private trebuie privitd nuantat functie de modul de transport, dacd pentru rutier
aceasta are Intr-adevar sanse sa creascd, imbunatirea infrastrcturii feroviare implicd mult mai mari
costuri de investitii pe km. (datoritd exigentelor de siguranta circulatiei, spre exemplu) si ar trebui
realizata prin eforturile financiare la nivelul UE si al statelor membre (avand in vedere si

preocuparea expresa a UE in protectia mediului)
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Q11 Care sunt punctele forte si punctele slabe ale instrumentelor financiare comunitare
actuale si daca sunt necesare noi instrumente (inclusiv,instrumente inovatoare”? Cum ar
putea fi rationalizata utilizarea combinata a fondurilor din diferite surse comunitare pentru a

sprijini implementarea TEN-T?

Partile puternice ale instrumentelor financiare ale Comunitatii utilizate pentru TEN-T sunt:

- contracararea dificultatilor in realizarea montajelor financiare in fazele initiale ale proiectelor;

- acoperirea unei cote parti din costurile de implementare ale proiectelor nationale;

- facilitarea unor ,,imprumuturi” pentru implementarea proiectelor nationale prin ,garantia”

oportunitatii si fezabilitatii proiectului.

Partile slabe sunt:

- posibilitati limitate pentru sustinerea dezechilibrelor intre nivelul planificarii si nivelul
implementarii/executiet;

- perspective limitate privind intreaga perioadd de implementare a proiectelor;

- randamente scazute de utilizare.

Din perspectiva accesului la finantare comunitard nerambursabild la acest moment este de remarcat
ca nivelul oferit nu acoperd totalitatea nevoilor, prin urmare completarea va trebui sa vina din
instrumentele proprii sau instrumentele financiare IFI.

Un element foarte important este cel legat de eventuale dificultiti care pot aparea in ceea ce priveste
capacitatea administrativd de absorbtie a fondurilor puse la dispozitie. Din aceastad perspectiva in
primul rand trebuie ca prioritatile sa fie clar stabilite, ulterior mixajul financiar (financial
engineering) trebuie realizat pentru optimizarea accesului la finantare, tinand cont de asemenea de
capacitatea efectiva de administrare si executie a lucrarilor.

Totodatd, un alt aspect important pe langd disponibilitatea finantarii investitiei este §i necesitatea
disponibilitatii asistentei Tn managementul investitiilor (coordonatori de retea, Agentia TEN-T EA
etc).

Conceptul de asistenta tehnica trebuie extins, astfel incat fondurile europene sa nu aibd o destinatie
preponderent catre statele experimentate in solicitarea de asistentd financiara, ci alocate in functie de
necesitatile nationale de dezvoltare.

Un dezavantaj clar al accesdrii fondurilor UE se regéseste in lipsa informarii noilor state membre cu
privire la bunele practici de obtinere a acestui tip de finantare. Inliturarea unei astfel de situatii se
poate face prin intensificarea schimbului de experienta pe aceasta tematica, chiar si prin crearea unor

grupuri de experti §i a unor unitati de implementare ,,europene”.
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Q12 Cum ar putea fi imbunatiitite instrumentele nefinanciare existente si ce noi instrumente ar

putea fi introduse?

Instrumentele nefinanciare existente trebuie sustinute i iar noi instrumente nu ar putea contribui in

mod semnificativ la implementarea politicilor TEN-T.
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Q13 Care dintre aceste optiuni este cea mai potrivita si din ce motive?

Optiunea 1, mentinerea structurii curente, in dublu nivel, constand dintr-o retea globala si proiecte

prioritare. Totodata, este necesara atat revizuirea retelei globale cat si a proiectelor prioritare.

Motivatia deriva din raspunsurile la intrebarile anterioare.



