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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

CUPRINS

AR I

1. INTRODUCERE

Obiectivul politicii In domeniul retelelor transeuropene de transport (TEN-T) este de a
pune la dispozitie infrastructura necesard pentru buna functionare a pietei interne si
pentru atingerea obiectivelor Agendei Lisabona cu privire la crestere si creare de locuri
economico-sociale si teritoriale. Aceastd politicd 1i ajutd pe cetitenii europeni sa
beneficieze de dreptul de a circula liber pe teritoriul statelor membre. Mai mult, politica
TEN-T integreaza exigentele in materie de protectie a mediului in scopul promovarii
dezvoltarii durabile.

Cei 400 de miliarde de euro investifi pand in prezent In reteaua instituitd prin decizia
Parlamentului European si a Consiliului si modificatd ultima data in 2004' au contribuit
la realizarea unui mare numar de proiecte de interes comun, interconectand retelele
nationale si depdsind obstacolele de naturd tehnologica la traversarea frontierelor
nationale. Cu toate acestea, mai este un drum lung de parcurs pana la implementarea
deplina a planurilor initiale — atit din cauza naturii insesi a proiectelor, concepute a fi
implementate pe termen lung, cat si din cauza intarzierilor considerabile inregistrate in
finalizarea multor proiecte.

Aproape o treime din suma investitd pana in prezent provine din surse comunitare”. Este
posibil ca pentru cetateanul european sd nu fie intotdeauna usor sd sesizeze rezultatele
politicii TEN-T generale sau ale valorii addugate europene generate de contributia
Comunitatii. Anvergura obiectivelor a facut imposibild realizarea lor deplind cu
instrumentele avute la dispozitie. Sub anumite aspecte, este posibil ca aceste obiective sa
nu fi fost suficient de specifice, ceea ce a facut dificila actiunea focalizatd, generarea de

Decizia nr. 1692/96/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind orientarile comunitare
pentru dezvoltarea retelei transeuropene de transport, modificata prin Decizia nr. 884/2004/CE din
29 aprilie 2004.

Granturi de la bugetul TEN-T, de la Fondul de Coeziune si de la Fondul European de Dezvoltare
Regionala, plus imprumuturi de Banca Europeana de Investitii.

INETOAUCETE ...t ettt ettt et e st eeneeeneeas
Bazele pentru fundamentarea viitoarei politici TEN-T........ccccoocevviininiiniiiiinennene.
Aspecte de interes pentru continuarea dezvoltarii TEN-T .............ccoocciiiinniinnnnnn.
Optiuni posibile pentru continuarea dezvoltarii TEN-T ...,
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efecte concrete si de rezultate vizibile. De aceea, Comisia considera ca este momentul sa
incerce sa afle atat de ce obiectivele au fost realizate numai in parte, cat si daca aceste
obiective sunt inca suficiente pentru a oferi raspunsuri pe termen lung la probleme care
se vor pune pe viitor, precum si ce mijloace sunt necesare pentru atingerea obiectivelor
viitoare ale politicii TEN-T.

In vreme ce obiectivul politicii in domeniul transporturilor este de a promova servicii de
transport eficiente din punct de vedere economic si al performantelor de mediu, precum
si siguranta si securitatea acestor servicii, politica TEN-T trebuie sd asigure ca acestea
functioneaza in cele mai bune conditii, pe baza unei infrastructuri integrate si inovatoare,
care tine pasul cu progresul tehnologic in sectoarele energiei, infrastructurii si al
vehiculelor’. Aceastd politicd ar trebui si reflecte, mai mult decit pana in prezent,
obiectivele stabilite la nivel european — nu numai in sectorul transporturilor, ci §i intr-un
context mai larg politic, socio-economic, de mediu si institutional.

Rolul tot mai important al Europei la nivel global impune acordarea unei atentii sporite
dezvoltarii pe viitor a politicii TEN-T, alaturi de necesitatea accentudrii rolului politicii
TEN-T in contextul Agendei Lisabona. Cresterea economica europeana si crearea de
locuri de muncé depind, de asemenea, de competitivitatea la nivel global, care are nevoie
sd fie sustinuta de bune legaturi de transport cu alte parti ale lumii. Existenta unor
legéturi bune cu toti vecinii apropiati ai Europei, inclusiv Africa, este tot mai importanta
din punct de vedere economic, politic si al securitatii.

Mai presus de orice altceva, lupta impotriva schimbarilor climatice impune masuri la
scard europeand pentru a consolida pozitia de lider al Europei in lume. Transporturile si
infrastructurile de transport sunt domenii care ofera numeroase posibilititi de a contribui
in mod pozitiv la obiectivele in materie de luptd Tmpotriva schimbarilor climatice.
Obiectivele legate de schimbarile climatice trebuie plasate in centrul viitoarei politici
TEN-T si trebuie sa se reflecte intr-o abordare autentic europeand. Printr-un proces care
integreaza obiective economice si de mediu, orientat clar catre satisfacerea necesitatii de
servicii eficiente de pasageri si de marfa pe bazd co-modala si care implicd inovare,
viitoarea politica TEN-T trebuie sd ofere o baza solida pentru o contributie eficace la
obiectivele Comunitatii in materie de schimbari climatice.

Toate aceste aspecte justifica efectuarea unei examinari de esentd a politicii TEN-T , mai
degraba decat o simpla revizuire si eventuald actualizare a planurilor de ansamblu si a
proiectelor prioritare. Este vorba, in primul rand, de reexaminarea in profunzime a
strategiei, pe baza experientei castigate si a rezultatelor obtinute. Datd fiind anvergura
demersului — in termeni politici, socio-economici, de mediu, institutionali, geografici si
tehnici — Comisia cautd sd implice partile interesate pe o baza cat mai larga posibil, astfel
incat sa garanteze faptul cd se iau in considerare in mod corespunzitor diversele
competente, experienta si punctele de vedere disponibile. Din acest motiv Comisia
initiazd procesul de reexaminare printr-o carte verde in care sintetizeaza reflectiile
actuale si prin care invitd la prezentarea de contributii, Tnainte de a prezenta eventuale
propuneri legislative si de alta natura.

2. BAZELE PENTRU FUNDAMENTAREA VIITOAREI POLITICI TEN-T
° Tratatul CE

Termenul ,,vehicul” utilizat in prezenta carte verde se refera la mijloacele de transport aferente
tuturor modurilor de transport.
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Articolele 154 — 156 din Tratatul CE definesc politica retelelor transeuropene de
transport si contributia acestora la realizarea obiectivelor pietei interne, coeziunii sociale
si economice in beneficiul tuturor cetitenilor sai, al agentilor economici si al
comunitatilor locale si regionale, intre altele prin orientarea actiunii comunitare in sensul
promovarii interconectarii si interoperabilitatii retelelor nationale si al accesului la aceste
retele. Mai mult, dezvoltarea durabila trebuie integratd in politici. Au fost, asadar,
elaborate orientarile TEN-T pentru a sprijini implementarea prevederilor din tratat care
stipuleazd cd acestea trebuie sd identifice proiecte de interes comun si cd Comunitatea
poate finanta proiecte de interes comun sprijinite de statele membre. Pentru a facilita si
mai mult implementarea acestora, Comunitatea poate, de asemenea, lua initiative de
promovare a coordondrii dintre statele membre.

e Aspecte specifice

Orientarile TEN-T preconizeaza instituirea unei retele unice multimodale drept obiectiv
final al politicii, care sa cuprindd deopotriva structurile terestre traditionale si
echipamentele (inclusiv sistemele de transport inteligente) pentru a permite un trafic
sigur si eficient. Se are in vedere din ce in ce mai mult dezvoltarea unor sisteme
inovatoare care promit beneficii pentru transport si care au, totodatd, un potential
substantial de inovare industriala.

Proiectele de interes comun din cadrul TEN-T difera semnificativ unele de altele in multe
privinte: procesele de planificare, dimensiunea geograficd si costuri, perioadele de
implementare si duratele de viatd, precum si structurile de investitii, implementare si
exploatare. Politica TEN-T trebuie sd permitd o mare varietate de abordari in care statele
membre joacd rolul principal in furnizarea infrastructurii traditionale si lucreaza alaturi
de sectorul privat. Natura insési a retelei impune, asadar, responsabilitati specifice tuturor
actorilor implicati, care trebuie sd aibd obiective comune §i o contributie proprie la
atingerea acestora.

e Realizari

Sunt deja vizibile schimbari pozitive rezultate din implementarea politicii TEN-T.
Retelele nationale feroviare si rutiere sunt interconectate in multe puncte, iar cdile ferate
incep sa fie interoperabile la trecerea frontierelor. Finantarea comunitara s-a concentrat
pe proiecte majore de cale feratd de mare viteza, inaugurand o noud generatie de trafic de
pasageri care poate concura cu succes cu transportul aerian sau cu autovehiculele
personale. Finantarea a fost directionatd, in cadrul Fondului de Coeziune, catre proiecte
majore care leagd tari si regiuni cu niveluri diferite de dezvoltare, contribuind la
reducerea disparitatilor. Acest lucru a avut un efect catalizator si a permis progresul
unora dintre proiectele cele mai indraznete si complexe din punct de vedere geologic,
tehnic, financiar, juridic/administrativ. De asemenea, s-au promovat scheme pilot pentru
solutii de parteneriat public-privat, care permit dobandirea de experientd in materie de
finantare si management al proiectelor.

Politica TEN-T a stimulat de asemenea dezvoltarea sistemelor de transport inteligente. In
afara proiectului Galileo, acest sector a inregistrat progrese semnificative — in sectoarele
transportului rutier, feroviar, aerian si pe apa — prin proiecte la nivel european sau
euroregional finantate in contextul politicii TEN-T, dintre care multe nu ar fi fost altfel
implementate sau lansate.

Politica TEN-T a Inceput sa ofere solutii si in sectorul transportului de marfuri, in cazul
caruia cresterea preconizatdi (de 34 % intre 2005 si2020) subliniazd necesitatea
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introducerii de solutii co-modale pentru a rezolva probleme cum ar fi congestia traficului,
cresterea emisiilor de dioxid de carbon sau decalaje in materie de infrastructurd si
organizationale. Conceptul de ,,autostrazi ale marii” — autentic multimodale prin natura
lor — merita o atentie considerabil mai mare in contextul dezvoltarilor viitoare ale politicii
TEN-T. Acest concept promoveaza un transport de marfuri ,,mai curat” pe baza co-
modala care leaga totodatd Europa de restul lumii.

o Evaluarea punctelor forte si a punctelor slabe
Planificarea retelei

In primul rand, orientirile TEN-T reprezintd instrumentul comunitar pe baza ciruia se
definesc politicile si se realizeazd planificarea retelei. Proiectele de interes comun
identificate In respectivele orientdri pot fi definite in functie de locatia lor pe planurile
generale ale retelei si/sau in functie de caracteristicile lor.

Orientarile, adoptate in 1996 si modificate ultima data in 2004, includ doud niveluri de
planificare: nivelul retelei globale (planuri generale pentru retele de cai ferate, rutiere, cai
navigabile interioare, transport combinat, aeroporturi si porturi) si un al doilea nivel
cuprinzénd 30 de proiecte prioritare — proiecte selectionate de interes comun.

Reteaua globald cuprinde, laolaltd: 95 700 km de legaturi rutiere, 106 000 km de
legaturi feroviare (inclusiv 32 000km de legaturi de mare viteza), 13 000 km cai
navigabile interioare, 411 aeroporturi si 404 porturi maritime. Cele mai multe dintre
aceste legaturi si noduri existd deja. Totusi, mai trebuie construite sau modernizate
substantial aproape 20 000 km de legaturi rutiere, peste 20 000 km de legaturi feroviare
(In cea mai mare parte linii de mare vitezd) si 600 km de legaturi pe cadi navigabile
interioare — al ciror cost indicativ este, potrivit estimarilor recente ale statelor membre* —
de 500 miliarde de euro.

,Planificarea” acestei retele comunitare a insemnat, In principal, reunirea unor parti
importante din retelele nationale corespunzétoare diferitelor moduri de transport si
conectarea lor la frontierele nationale. Desi satisfacatoare la inceputurile politicii TEN-T,
aceastd abordare a devenit tot mai putin adecvatd odatd cu fiecare extindere a UE.
Planificarea retelei TEN-T nu a fost guvernatd de obiective definite din perspectiva
europeand care sd asigure ca Intregul inseamna mai mult decat suma partilor.
Independent de faptul cd fiecare stat membru este in mod suveran responsabil de
planificarea infrastructurii si de implementarea acesteia pe teritoriul sau, pe masura ce
Uniunea Europeana se extinde, iar retelele sunt tot mai complexe, devine din ce in ce mai
pertinentd intrebarea legatd de modul in care se poate combina planificarea la nivel
national cu planificarea la nivel european, care ia In considerare obiective dincolo de
perspectiva individuala a fiecarui stat membru.

In principal, proiectele TEN-T prioritare acopera axe majore feroviare, rutiere si de cai
navigabile interioare care traverseazd mai multe state membre. Stabilite in 2004, luandu-
se in considerare importanta pentru fluxurile de trafic transnational, obiectivele de
coeziune si dezvoltare durabild au fost supuse unei evaluari socio-economice. Totusi, se
chestioneaza in continuare validitatea metodologiei pe baza cdreia s-au selectionat
proiectele respective, potentialul lor de interconectare si de extindere (atdt din punct de

Comisia Europeana, Directia Generala Energie si Transporturi, TEN-T — Implementation of the
Priority Projects, Progress Report (TEN-T — Implementarea proiectelor prioritare, raport privind
progresele inregistrate), mai 2008.
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vedere geografic, cat si modal), adoptarea de norme coerente privind capacitatea si
standardele de calitate si mijloacele de a stimula mai eficient finalizarea lor in orizontul
de timp preconizat.

Pe langa definirea proiectelor de interes comun pe baza situdrii in planurile generale si
includerea lor pe lista de proiecte prioritare, orientdrile stabilesc ,,caracteristicile” si
precizeazi obiectivele si criteriile pentru identificarea proiectelor de interes comun. in
domeniul sistemelor de transport inteligente, aceasta abordare conceptuala a oferit baza
pentru definirea proiectelor de interes comun.

Implementarea retelei

Orientarile TEN-T sunt legate de instrumente menite sa faciliteze implementarea
proiectelor identificate ca fiind proiecte de interes comun. Acestea sunt a) diferite
instrumente financiare bazate pe legislatia pertinenta, inclusiv Regulamentul financiar
TEN® si Fondul de Coeziune, FEDR si imprumuturile de la Baca Europeana de Investitii
si b) instrumente nefinanciare, cum ar fi initiativele de coordonare ale Comisiei
Europene.

Pand in prezent, instrumentele disponibile nu au fost suficiente pentru a permite
finalizarea proiectelor de interes comun in orizontul de timp prevazut de orientari. Acest
lucru este in special valabil pentru reteaua globala. Responsabilitatea pentru finalizarea
unui mare numar de astfel de proiecte revine aproape in totalitate statelor membre, ale
caror decizii In materie de investitii sunt guvernate, in principal, de obiective nationale.
Finantarea comunitara prin Fondul de Coeziune a sprijinit implementarea proiectelor in
statele membre eligibile si a contribuit astfel la functia de acces (inclusiv accesul la
regiunile ultraperiferice). Finantarea TEN-T a reusit numai partial si contribuie la
atingerea obiectivelor strategice. In ansamblu, resursele comunitare cheltuite pana in
prezent au permis numai intr-o micd masurd cetatenilor si agentilor economici sa
»observe diferenta” — valoarea adaugatd europeand — a interventiei Comunitatii in
privinta retelei globale TEN-T in ansamblu. Eforturile de investitii din partea statelor
membre pe teritoriile lor respective sunt privite mai degrabd ca investitii nationale decat
ca reprezentand contributii la indeplinirea unui obiectiv comunitar.

Situatia a fost diferitd in cazul proiectelor prioritare, care s-au aflat in centrul eforturilor
comunitare, atat din punct de vedere financiar cat si in ceea ce priveste coordonarea. Desi
resursele comunitare disponibile nu sunt inca suficiente pentru a acoperi in totalitate
necesitatile acestor proiecte, actiunea — orientatd cdtre obiective mai restranse convenite
in comun — a fost de departe mai eficace si mai vizibila. Apropiata finalizare a unora
dintre aceste proiecte oferd o ilustrare concretd a beneficiilor potentiale ale obiectivelor
politice TEN-T prevazute de tratat. Un proiect TEN-T prioritar precum linia feroviara de
mare viteza care leaga Paris, Bruxelles, Koln/Frankfurt, Amsterdam si Londra nu numai
ca a interconectat retelele nationale si a reprezentat emergenta unei noi generatii de trafic
feroviar transfrontalier, dar a permis, totodatd, cetdtenilor si persoanelor aflate in
deplasare profesionala sa resimta beneficiile liberei circulatii in Europa.

Se preconizeaza ca proiectul prioritar ,,Autostrazile marii” (care acopera infrastructura,
utilitatile, procedurile, tehnologiile si serviciile) sda dezvolte servicii integrate
multimodale de calitate si de mare capacitate, ,,de la usd la usd” care sa includa o

Regulamentul (CE) nr. 680/2007 al Parlamentului European si al Consiliului din 20 iunie 2007 de
stabilire a normelor generale pentru acordarea asistentei financiare comunitare in domeniul
retelelor transeuropene de transport si energetice.
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componentd maritima. Proiectul este definit in orientdrile TEN-T pe baza abordarii
conceptuale care stabileste obiectivele si procedurile pentru identificarea proiectelor de
interes comun. Acest lucru a permis Comunitdtii sd aplice o solutie co-modala de
transport menitd sa Tmbunatiteascd accesibilitatea si sd reduca emisiile degajate de
transportul rutier de marfuri. Sunt disponibile diferite instrumente comunitare si
nationale, inclusiv bugetul TEN-T, care vizeaza in principal supra- si infrastructura
porturilor si cailor fluviale interne. Complexitatea procedurilor de obtinere a sprijinului
financiar de la bugetul public si lipsa de claritate a obiectivelor si criteriilor nu au permis,
pana in prezent, implementarea conceptului.

In ceea ce priveste sistemele de transport inteligente, politica TEN-T a permis, in special,
pregatirea proiectelor Galileo si SESAR — Single European Sky Air Traffic Management
Research (proiectul de cercetare privind gestionarea traficului in spatiul aerian unic
european) — proiecte europene majore de la care se asteaptd ca, odatd devenite
operationale, si utilizeze mult mai eficient infrastructura de transport. In sectoarele
transportului rutier, feroviar si aerian, precum si in serviciile de management al traficului
maritim (VIM — Vessel Traffic Management) si de informatii fluviale (River
Information System), proiectele in materie de STI au fost implementate intr-un mod
flexibil, pe baza caracteristicilor stabilite de orientdrile TEN-T. Aceasta abordare
conceptuald permite Incorporarea progresului tehnologic, a nevoilor pietei si a
initiativelor de cooperare ale partenerilor din diferite state membre si, impreund cu
posibilitatea de finantare de 50 % pentru pregatirea proiectelor, a avut un impact
semnificativ asupra dezvoltarii de proiecte transfrontaliere care altfel nu ar fi existat.
Metodele flexibile de dezvoltare de proiecte de acest fel, bazate pe obiective si criterii
prestabilite, ar trebui sa permita totodata si atingerea altor obiective ale politicii de
transporturi, cum ar fi furnizarea de servicii de transport de inalta calitate, eficiente (atat
din punct de vedere economic, cat si al protectiei mediului), caracterizate de siguranta si
securitate.

o FEvolutia preconizatd a cererii in materie de transport

Planificarea viitoarelor infrastructuri de transporturi este strans legata de previziunile in
privinta cererii, atat la nivel national, cat si la nivel european. Totusi, in vreme ce au in
vedere furnizarea infrastructurilor de transport care sa raspunda pe deplin evolutiei cererii
in materie, autoritatile care raspund de planificare se confruntd cu o intreagd serie de
incertitudini privind factorii care guverneaza cererea, cum ar fi tendintele economice si
demografice, pretul energiei, tarificarea si impozitarea transportului, dezvoltarea
structurilor urbane si teritoriale, modificarile de comportament si progresul tehnologic. In
materie de politicd, masurile de gestionare a cererii castiga progresiv in importanta si
trebuie luate de asemenea in considerare la planificarea infrastructurii. Aceste masuri
includ, in particular, tarificarea utilizarii infrastructurilor, internalizarea costurilor externe
si aplicarea sistemelor de transport inteligente.

Dezvoltarea serviciilor de transport orientate catre necesitatile mediului de afaceri pe o
piatd internd aflatd in evolutie ar trebui sa incurajeze totodatd utilizarea eficienta a
infrastructurilor si sd aibd impact asupra evolutiei cererii. Serviciile de acest tip se
dezvolta rapid, pe baza unei abordari co-modale care presupune in acelasi timp
coordonare eficace dincolo de frontierele nationale si aplicatii STI. Politica de
transporturi a UE se concentreaza pe o serie de initiative in domeniu, incluzand planul de
actiune privind logistica transportului de marfuri, propunerea de directiva privind
coridoarele de transport feroviar de marfuri si politica privind cerul unic european.
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Este posibil ca, pe termen scurt, activititile comerciale si se dezvolte in cadrul
infrastructurii existente, insd, pe masurd ce aceste activitati evolueaza, este nevoie ca
raspunsurile oferite de politica de transporturi sa evolueze la randul lor, ceea ce ar putea
avea un impact atat asupra infrastructurilor de transporturi, cit si asupra calendarului de
implementare. Viitoarea politicA TEN-T trebuie sd fie suficient de flexibild pentru a
articula pe termen scurt, mediu si lung politica in domeniul transporturilor cu dezvoltarea
infrastructurilor de transport.

Q1 Considerati ca aceasta evaluare a Comisiei cu privire la dezvoltarea TEN-T
péana in prezent ar trebui sa includa si alti factori?

3. ASPECTE DE INTERES PENTRU CONTINUAREA DEZVOLTARII TEN-T

Reexaminarea politicii TEN-T — a carei intrebare centrald este legatd de modul de
conturare a viitoarei retele multimodale si de asigurare a finalizarii la timp a acesteia —
impune o combinatie complexa, la diferitele niveluri implicate, de abordari in materie de
planificare, capacitati de implementare si know-how. Cu respectarea, in mod
corespunzator a drepturilor suverane ale statelor membre cu privire la proiectele privind
teritoriile lor, complexitatea crescanda, natura inovatoare si anvergura geografica a
sarcinilor de indeplinit impun, totodata, un rol puternic pentru Comisie.

Pe baza evaludrii politicii realizate pana aici, se prezintd In continuare un numar de
aspecte legate de viitor.

3.1 Planificarea retelei
o Viitorul retelei globale

Actuala retea globald este esentiald pentru asigurarea ,,functiei de acces” prevazuta de
tratat si si-a dovedit utilitatea ca bazd pentru finantarea din Fondul de Coeziune. Mai
mult, ea a constituit baza pentru implementarea legislatiei comunitare in sectorul
transporturilor, de exemplu in materie de interoperabilitate a transporturilor feroviare si
de siguranta a tunelurilor rutiere. Neajunsurile sale, pe de alta parte, au fost discrepanta
dintre planificarea ambitioasa si mijloacele de stimulare si monitorizare a implementarii,
precum si insuficienta fundamentare din perspectiva europeana.

Mentinerea nivelului retelei globale a TEN-T ar implica revizuirea metodologiei de
actualizare §i monitorizare a acesteia, precum si revizuirea instrumentelor necesare
pentru implementarea ei deplind si la timp, in timp ce statele membre ar trebui, cu
certitudine, sd isi asume responsabilitati mai mari. Pe de altd parte, renuntarea la reteaua
globala ar impune, de exemplu, acordarea unei atentii speciale asigurarii functiei de acces
la retea.

Q2 Ce alte argumente mai sunt pentru sau impotriva mentinerii retelei globale
si cum ar putea fi contracarate dezavantajele specifice fiecareia dintre
abordari?

o O eventuala incorporare a unei ,,retele prioritare”?

Actuala abordare pe baza de proiecte prioritare reflecta fluxurile majore dintre un punct
de plecare si un punct de sosire, fara a se lua In considerare continuitatea fluxurilor, si,
astfel, nu reuseste sd materializeze niciun ,,beneficiu suplimentar datorat retelei”. Pentru
aceasta, si deci pentru a amplifica totodatd aspectele economice legate de proiectele
TEN-T care prezintd un interes comunitar ridicat, actuala abordare bazatd pe proiecte
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prioritare ar putea evolua in directia unei abordari bazate pe retele prioritare. Acest tip de
abordare de retea ar permite, totodata, incorporarea mai sistematica a nodurilor (care sunt
sursa principala de congestie si de alte insuficiente), a porturilor si aeroporturilor ca
puncte de intrare ale retelei si a principalelor puncte de conexiune intermodald care
permit integrarea solida a retelei. Prin combinarea legaturilor si nodurilor de
infrastructurd existente cu infrastructura preconizatd intr-o retea unica, realizarile din
trecut ale politicii TEN-T ar putea continua sa genereze valoare adaugata.

Orice pas in directia unei astfel de retele ar trebui, ca punct de plecare, sa se bazeze pe un
acord asupra unor obiective clare si asupra unei metodologii de planificare transparente si
obiective. Acestea ar trebui sd ia in considerare in special fluxurile majore, atit in
Comunitate, cat si in alte parti ale lumii, obiectivele de coeziune prin conexiunile intre
regiuni cu niveluri de dezvoltare §i caracteristici teritoriale diferite, conectarea la polii de
dezvoltare economica, ,valoarea eforturilor deja depuse” in dezvoltarea TEN-T,
obiectivele de mediu, alte obiective ale politicilor comunitare (de exemplu in materie de
concurentd), eforturile progresive in directia utilizdrii mai eficiente a infrastructurii,

.....

de planificare intre nivelul comunitar i nivelul national.

O retea prioritara definita din punct de vedere geografic ar trebui sd asigure continuitatea
proiectelor prioritare actuale si sd le dezvolte acolo unde acest lucru se justifica.
Obiectivele legate de schimbarile climatice trebuie sa fie primul si cel mai important ghid
pentru orice demers in vederea dezvoltarii unei posibile retele prioritare. Acest tip de
retea ar trebui, asadar, sa fie autentic multimodal, permitdnd fluxurilor majore de trafic
de calatori si de marfuri sd traverseze Uniunea Europeand cat mai eficient posibil din
punct de vedere economic si al protectiei mediului, pe bazd co-modald. Acest lucru
impune interconectarea optima a modurilor — de exemplu prin legaturi intre porturilor
maritime §i fluviale si pe cdile de navigatie interne sau prin legaturi feroviare cu
aeroporturile — precum si includerea proiectelor majore in sistemele de transport
inteligente. In vreme ce cautd si aibi o contributie notabila la obiectivele 20/20/20 ale
Comunitatii in materie de schimbari climatice, politica TEN-T ar trebui sd ia in
considerare nevoia de adaptare la posibilele consecinte ale schimbarilor climatice (cum ar
fi cresterea nivelului marii sau a regimurilor de temperaturd). Ar trebui evaluate
vulnerabilitatea politicii TEN-T la schimbarile climatice si potentialele masuri de
adaptare aferente si acordata atentie modalitatilor de a face ca noua infrastructura sa fie
»rezistentd la schimbarile climatice”. Mai mult, in vederea evaluirii complete a efectelor
TEN-T in materie de mediu, ar trebui indeplinite cerintele stabilite in Protocolul CEE-
ONU la Conventia ESPOO privind evaluarea strategica de mediu.

Reteaua prioritard ar trebui sd se distingd prin interoperabilitatea sa totald (adica
implementarea sistemului european de management al traficului feroviar si a tuturor
celorlalte specificatii tehnice din sectorul feroviar; implementarea politicii ,,Cerului unic”
si a planului general ATM; Interoperabilitatea in alte sectoare STI) si, mai mult, s vizeze
indeplinirea normelor privind standardele de capacitate pentru intreaga infrastructura
vizata. (In prezent, orientirile TEN-T includ standarde tinta in sectorul cailor navigabile
interioare.) Alte actiuni comunitare care se leagd de proiectarea infrastructurii — cum ar fi
posibila introducere a unor vehicule rutiere mai mari $i mai grele sau ale unor autostrazi
inteligente — ar trebui, de asemenea, luate in considerare.

O retea prioritard ar trebui sa uneasca strans realizarile trecutului si viitoarele provocari
pentru politica TEN-T. In acest cadru, UE ar putea rationaliza identificarea proiectelor de
interes comun §i determina intr-un mod mai obiectiv sprijinul acordat acestora prin
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instrumentele comunitare, cu conditia ca proiectele sa fie evaluate pe o baza armonizata.
In cele din urmi, reteaua prioritara ar combina masurile in domeniul infrastructurii la
diferite scari — de la proiecte mari pe termen lung la proiecte de anvergura mai mica si
care pot fi implementate in termen mai scurt si, astfel, creste eficacitatea si vizibilitatea
actiunii comunitare.

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?

e Un,, pilon conceptual”

Abordarea conceptuala a TEN-T ar putea fi extinsd in mod considerabil astfel Incét sa
raspunda nevoilor in materie de infrastructurd rezultate din masurile axate pe interesul
mediului de afaceri in diferitele sectoare ale serviciilor de transport. Obiectivele si
criteriile politice sectoriale stabilite in orientdrile TEN-T i-ar putea ghida pe operatori in
vederea dezvoltarii de proiecte de interes comun. Aceasta abordare, care, initial, urmarea,
in principal, s optimizeze utilizarea capacitatilor infrastructurii existente, ar putea
reflecta, pe termen lung, evolutia nevoilor de infrastructurd, precum §i cresterea cererii.
Ar putea, de asemenea, introduce mai multad flexibilitate in conceptul de proiecte de
interes comun, facand astfel posibil raspunsul la evolutiile pietei, care este dificil de
anticipat in prezent. S-ar stabili astfel o legédturd directa intre, in particular, obiectivele
politicii comune in domeniul transporturilor (cum ar fi promovarea transportului
sustenabil de marfuri, prin diferite masuri legislative si politice, a transportului aerian
eficient si sustenabil prin politica ,,Cerului unic” si prin SESAR) si politica iIn domeniul
infrastructurilor, orientand astfel TEN-T catre principalul sau obiectiv, acela de a servi
drept baza pentru dezvoltarea de servicii de transporturi conforme cu obiectivele generale
ale Comunitatii.

Q4 Ar corespunde acest tip de abordare flexibild 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 aceasti abordare si cum ar putea fi reflectati cel mai bine in
planificarea la nivel comunitar?

o Aspecte de infrastructurd de importanta speciald pentru dezvoltarea viitoarei politici
TEN-T

Indiferent de viitoarea ,,forma” a politicii TEN-T, exista o serie de aspecte specifice care
trebuie tratate in mod corespunzator in cadrul planificarii TEN-T. In opinia Comisiei,
intre acestea se numara urmatoarele:

Nevoi diferite in materie de transport de caldtori si de transport de marfuri

Transportul de caldtori si transportul de marfuri prezintd caracteristici diferite. Se
asteapta ca traficul de marfuri sd creasca mai rapid decat traficul de calatori, distantele
medii de transport pentru marfuri sunt mai lungi in cazul marfurilor decat in cazul
transportului de célatori, iar punctele de conectare dintre modurile de transport si dintre
traficul interurban si cel local impun masuri diferite. Problemele de congestionare a
traficului pe diferite tronsoane ale infrastructurii ar putea impune separarea liniilor ferate
destinate transportului de cilatori de cele destinate transportului de marfuri. In porturi si
in aeroporturi, infrastructurile necesare pentru calatori sunt diferite de cele necesare
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pentru marfuri, atat in noduri, cat si in ceea ce priveste accesul la nodurile respective.
Accesul in orase al camioanelor care transportd marfuri impune masuri de protectie a
mediului si de dezvoltare urbani care trebuie tot mai mult luate in considerare. In vreme
ce fiecare caz individual trebuie evaluat din punct de vedere economic si al protectiei
mediului, se pune Intrebarea daca si in ce masura trebuie tratatd in cadrul politicii TEN-T
in ansamblu chestiunea unei planificari separate a traficului de marfuri de cel de célatori.
In ambele cazuri, in viitoarea politici TEN-T, nodurile vor trebui luate in considerare ca
puncte de transfer dintre traficul interurban si cel urban.

Aeroporturile si porturile — puncte de conectare a Europei cu lumea

Aeroporturile au un rol cheie in traficul de célétori (in special In contextul importantei
crescande a rolului Europei in lume) si, totodatd, castigd importantd in transportul de
marfuri ca parte a lantului co-modal si logistic. Se asteaptd ca aeroporturile si se
confrunte in anii urmatori cu constrangeri semnificative de capacitate. Transportul aerian
este deosebit de sensibil la pretul combustibilului, la evolutiile economice si in materie
de securitate, astfel ca este posibil sa se modifice tipul si scala ,,proiectelor de interes
comun” din cadrul aeroporturilor.

Ca origine si destinatie, intr-o proportie covarsitoare, a fluxurilor de comert international
ale Comunitatii si componente cheie a lanturilor logistice ale transportului de marfuri,
porturile maritime au cunoscut o crestere constantd pe parcursul ultimilor 30 de ani.
Extinderea infrastructurilor portuare, inclusiv crearea unei infrastructuri maritime de
acces adecvate implicd faze pregdatitoare indelungate si costuri ridicate §i, astfel, pune
probleme multor porturi. Legaturile interioare insuficiente, in special feroviare, au fost
identificate ca fiind un obstacol major in calea integrarii corespunzétoare a porturilor in
lanturile logistice. Problemele de capacitate a infrastructurii din anumite porturi i
accesul terestru la acestea pot avea impact asupra fluxurilor de transporturi terestre din
Europa, catd vreme fluxurile de intrare s-ar putea concentra exclusiv In cateva porturi
importante. Distributia de marfuri pe cai rutiere interioare ar putea agrava problemele de
congestionare a traficului si ar putea avea un efect negativ de ansamblu asupra emisiilor
din transport.

Transportul pe apa in UE

Pe de o parte, reteaua cailor navigabile interioare dispune de mari capacitati neutilizate,
deja disponibile sau care ar putea fi activate cu ajutorul unor resurse financiare relativ
reduse. Aceastd retea conecteaza principalele porturi maritime si marile centre industriale
situate in interior de-a lungul unor coridoare de transport adesea foarte congestionate.
Totusi, utilizarea completa si eficientd a cdilor navigabile interioare este inca afectata de
o serie de blocaje si neajunsuri.

In ceea ce priveste dezvoltarea pe viitor a ,,autostrazilor marii”, acestea trebuie definite in
termeni de obiective, domeniu de aplicare si criterii pentru finantarea publicd, in scopul
stimularii initiativelor publice si private. Trebuie sa se accentueze dimensiunea ecologica
(,,verde) a autostrazilor marii, eventual ca parte a conceptului de ,,coridor verde de
marfuri”. Viabilitatea lor economica trebuie, de asemenea, subliniatd si ar trebui
rationalizata finantarea din diferite instrumente (la nivel national si la nivel comunitar).

Logistica transportului de marfuri

Logistica transportului de marfuri a devenit cruciald pentru obiectivul comunitar de
satisfacere intr-un mod sustenabil a necesititilor de transport ale economiei. Pe baza
principiului ca fiecare mod de transport este utilizat luandu-se in considerare avantajele
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sale comparabile in cadrul lanturilor co-modale de transport eficiente, ele au un rol
importat in sprijinirea Comunitatii sd 1si atingd obiectivele In materie de schimbari
climatice. Totodatd, ele sprijind cresterea economicd, eficientizand in acelasi timp
transportul de marfuri, atdt din perspectiva economica, cat si din perspectivd de mediu.
Pentru a permite logisticii transportului de marfuri sa isi utilizeze pe deplin potentialul de
crestere, politica TEN-T trebuie sd garanteze existenta unei baze de infrastructurd
adecvate, in special in cea ce priveste terminalele intermodale, capacitatea terminalelor
feroviare, maritime si fluviale (inclusiv accesul terestru la porturile maritime), zonele de
parcare pentru vehiculele comerciale si sistemele STI, care sunt In acelasi timp
componente ale infrastructurii §i mijloace de reperare si urmdrire a marfurilor. Se
asteaptd ca dezvoltarea coridoarelor verzi, in cadrul conceptului de logisticd a
transportului de marfuri, sd consolideze dimensiunea de mediu si dimensiunea
inovatoare. Totusi, co-modalitatea reprezintd un subiect important in ceea ce priveste
traficul de calatori, unde este necesara asigurarea unui flux continuu intre diferitele
moduri de transport public (de exemplu feroviar — aerian), intre transportul rutier si
transportul public, respectiv intre transportul interurban si urban.

Q5 Cum ar putea fi cel mai bine luate in considerare aspectele descrise anterior
in cadrul global al viitoarelor dezvoltari ale politicii TEN-T? Ce alte aspecte
ar trebui luate in considerare?

Sisteme de transport inteligente

Sistemele de transport inteligente sunt aplicabile tuturor modurilor de transport, deoarece
contribuie la optimizarea modurilor individuale si fluidizeaza conexiunile intre acestea.
STI au un potential clar de crestere a eficientei operdrii si de imbunététire a sigurantei,
securitatii §i confortului utilizatorului, iar aceste efecte vor fi amplificate atunci cand
EGOS, 1n 2009, si GALILEO, in 2013, vor deveni operationale. Acestea formeaza puntea
de trecere dintre infrastructura fizicd si vehiculele din ce In ce mai inteligente care o
utilizeaza. Dar, cel mai important, STI sunt, de asemenea, esentiale pentru atingerea
obiectivelor strategice ale Comunititii iIn domeniul transporturilor si dincolo de acestea,
in domeniul sigurantei (utilizatori mai informati si mai bine sprijiniti), securitate
(urmarire, identificare), eficienta operatiunilor, abordarea congestiei (managementul
eficace al cererii si echilibrul intermodal al retelei prin tarificare, implementarea
prevederilor legislative), lupta impotriva schimbaérilor climatice (eficientd energetica,
conducere ecologicd, coridoare verzi si un transport co-modal european mai eficient si
mai eficace prin programele e-fieight si e-maritime). In sectorul aerian, de exemplu, o
abordare de tip sistem de retele europene este esentiala atunci cand se doreste
indeplinirea sarcinilor legate de performantele de trafic sustenabil din punct de vedere al
mediului.

Dat fiind costul lor relativ scazut prin comparatie cu construirea de infrastructura fizica si
posibilitatea de combinare si optimizare a investitiilor din sectorul privat si din cel
public, beneficiile sociale si randamentul investitiilor pe care le ofera sunt considerabile,
cu conditia ca desfasurarea sa fie concertata, transsectoriala si comuna intregii Europe.

Qo6 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 finantirii TEN-T in vederea
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sprijinirii planului european de desfisurare ERTMS pe perioada
urmaitoare din perspectiva financiara?

e [novatie

Infrastructurile de transport, inclusiv STI si sectorul vehiculelor au un potential de
inovare semnificativ, astfel cd limitele traditionale dintre infrastructurd si vehicule ar
putea si se deplaseze. In ceea ce priveste dezvoltarea TEN-T pe parcursul deceniilor
urmadtoare, se pune Intrebarea cu privire la modul in care infrastructura va trebui sd se
adapteze la noile generatii de STI si de vehicule (de exemplu implicatiile vehiculelor
inteligente asupra infrastructurii) si care ar putea fi consecintele inovarii in domeniul
infrastructurii asupra materialului rulant>

Utilizarea in transporturi a noilor forme de energie ar putea de asemenea sa impuna
adaptarea infrastructurii (de exemplu in ceea ce priveste statiile de alimentare). Cele mai
recente cercetari cu privire la vehiculele electrice si hibride sunt incurajatoare, datorita
unde poate fi tratatd mai eficace. Pe termen lung, tehnologiile pe bazid de hidrogen ar
putea fi foarte utile In domeniul aviatiei si al navigatiei.

In afard de inovarea tehnologicd, obiectivul asigurdrii celei mai eficiente utilizari a
infrastructurii poate impune, de asemenea, inovarea organizationala.

Q7 Deplasarea limitelor dintre infrastructura 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 infrastructura)?
Daca da, cum ar trebui definit acest concept?

o O ,retea TEN-T centralda”?

In vederea transformiarii TEN-T intr-o bazi eficace pentru toate obiectivele pertinente ale
politicii din domeniul transporturilor si pentru a sublinia, astfel, valoarea sa adaugata ca
parte integrantd a politicii comune in domeniul transporturilor, diferitii ,,piloni”
mentionati anterior ar putea fi combinati astfel incat sa formeze o retea TEN-T centrala.
O astfel de retea ar putea include atat o retea prioritara, cat si un pilon conceptual,
reflectand astfel nevoia de flexibilitate si de orientare catre piatd. Reteaua ar putea evolua
in timp, asigurand integrarea optimald a intregii infrastructurii (a infrastructurii fizice si a
celei inteligente) si interconectarea modurilor §i ar putea functiona ca un vector al
inovarii, atat din punct de vedere tehnologic, cat si organizational. Totodata, aceasta retea
ar putea deveni baza pentru desfagurarea unor diferite abordari inovatoare, de exemplu in
materie de tarificare a transportului. in centrul eforturilor comunitare aferente politicii
TEN-T s-ar putea, deci, afla, o retea centrald cu obiective europene clare si cu prioritati
dintre cele mai inalte din domeniul transportului si al altor politici comunitare (piata
internd, coeziune, dezvoltare durabild/schimbari climatice etc.).

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?

3.2. Nivelul de implementare

Politica TEN-T va fi credibild pentru cetdteanul european numai dacd optiunile de
planificare sunt in acord cu capacitatea de implementare. Optiunea de planificarea aleasa
si instrumentele pentru implementarea acesteia trebuie, asadar, sa se potriveasca.
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o Finantarea globala a proiectelor de interes comun prevazute in planurile TEN-T

In pofida eforturile de crestere semnificativa a eficientei utilizarii infrastructurii si de a
raspunde cererii Tn modul cel mai eficient si mai sustenabil posibil, finalizarea TEN-T
ramane un efort financiar major.

Daca se alege optiunea retelei globale, implicatiile financiare pentru finalizarea ei ar fi
imense. In forma lor actuald, instrumentele financiare comunitare nu au fost in masura sa
conduca la finalizarea la timp a proiectelor implicate. Pentru ca, in pofida acestor
dificultati, Comunitatea sd poatd garanta ca orice decizie viitoare a Parlamentului
European si a Consiliului in materie este implementatd Tn mod corespunzitor, statele
membre trebuie sa asigure ele insele finalizarea celei mai mari parti din proiectele vizate.
Date fiind intérzierile din trecut in finalizarea lucrarilor la aceastd retea, ar putea fi
necesar ca statele membre sa fie constranse sa isi asume o responsabilitate mai mare.
,Lfunctia de acces” a TEN-T, prevazutda in tratat, ar putea intra integral in
responsabilitatea statelor membre.

Proiectele incluse 1n reteaua centrald — care ar urma sa fie mai putin extinsa decat reteaua
globala si sa fie concentratd pe elemente cruciale pentru atingerea obiectivelor strategice
ale TEN-T— ar avea, de asemenea, un cost ridicat. Cu toate acestea, fiecare proiect de
interes comun ar trebui sa fie bine justificat de obiectivele comunitare consacrate si sa
contribuie la rationalizarea costului estimat global al implementarii TEN-T.

Planificarea TEN-T trebuie sa permita o estimare cit mai corectd a costurilor retelei in
ansamblu. Obiectivele de implementare si estimarile de costuri din orientarile TEN-T,
care sunt facute, de reguld, pe un orizont de timp de 15-20 de ani, ar putea fi repartizate
pe perspective de termen scurt, mediu si lung. Aceasta ar putea oferi o baza solida pentru
discutiile privind finantarea retelei TEN-T 1n ansamblu, in care statele membre,
instrumentele de finantare comunitare s1 Banca Europeana de Investitii vor continua sa
joace roluri esentiale. De asemenea, dat fiind faptul ca proiectele cele mai mari din TEN-
T sunt, prin natura lor, proiecte pe termen lung, este important sa se priveasca dincolo de
perspectivele financiare ale Comunitatii in scopul de a oferi investitorilor o certitudine
mai mare pe Intreaga perioada de implementare a proiectelor.

Implementarea TEN-T a fost marcatd pana in prezent de cresteri enorme ale costurilor.
Acestea au fost determinate de conditiile geologice dificile, de solutiile tehnice dificile,
de modificérile traseelor la presiunea opiniei publice, de incertitudinea initiald cu privire
la standardele privind capacitatile, de masurile destinate asigurarii conformitétii cu
legislatia de mediu sau de masurile proactive in materie de mediu, de intarzierile in
implementare si de diferite alte probleme. Daca standardele de capacitate ale TEN-T se
stabilesc la nivelul planificarii, acest lucru ar putea reduce incertitudinile. Asistenta
proactiva din partea Comisiei, in virtutea rolului sdu de coordonare, s-ar putea axa pe
diferitele probleme si ar putea promova schimbul de bune practici, crescand astfel
validitatea estimdrilor si facilitand implementarea proiectelor.

Gama larga de tipuri de proiecte implicate In dezvoltarea TEN-T impune gasirea de
diferite solutii de finantare. In conditiile unei orientdri citre piatdi in sectorul
transporturilor si ale eforturilor in directia optimizarii infrastructurii, ar trebui sa apard un
numdr tot mai mare de proiecte capabile sd se autofinanteze integral. Implementarea
legislatiei comunitare privind tarificarea utilizarii infrastructurii si internalizarea
mai bund gestionare a capacitatilor disponibile si optimizarea sistemului de transport,
precum si pentru finantarea de noi infrastructuri si tehnologii. De asemenea, ar putea fi
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sporit rolul finantarii private in generarea de proiecte, acolo unde este cazul. Acolo unde
se preconizeaza obtinerea de avantaje in materie de eficientd, ar trebui dezvoltate in
continuare instrumentele comunitare de sprijinire a parteneriatelor public-privat. Se
asteapta ca recent creatul Centru European de Expertizd pentru Parteneriatele Public-
Privat sa contribuie pe viitor la diseminarea experientei si la incurajarea dezvoltarii pe
scara mai larga a schemelor de parteneriat public-privat.

Q9 Cum s-ar putea stabili nevoile financiare ale TEN-T in ansamblul siu - pe
termen scurt, mediu si lung? Ce forma de finantare — publici sau privata,
comunitard sau nationald — se potriveste cel mai bine fiecirui aspect in
parte din dezvoltarea TEN-T?

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 infrastructuri? in
caz afirmativ, in ce mod?

o [nstrumente comunitare financiare de sprijinire a implementarii TEN-T

Granturile, in special de la linia bugetard TEN-T si de la Fondul European de Dezvoltare
Regionald, joaca un rol esential atdt in pregatirea proiectelor, cat si in implementarea
acestora. Se aloca granturi pentru studii (de la studii de fezabilitate pana la studii tehnice
si de mediu exhaustive si la explordri geologice costisitoare), contribuind astfel la
contracararea dificultatilor cu care se confruntd proiectele in stadiile initiale, si pentru
fazele de executie a lucrdrilor. Un aspect esential de avut in vedere pe viitor in ceea ce
priveste implementarea politicii TEN-T este rationalizarea alocarii granturilor si
asocierea acesteia cu valoarea adaugata europeana a proiectelor astfel incat sa se asigure
cel mai bun randament de cheltuire a banilor comunitari.

Toate proiectele de interes comun ar putea, asadar, si facd obiectul unei analize
armonizate cost-beneficii care sd stabileasca valoarea adaugatd europeand a acestora.
Analiza ar trebui sd cuprinda atat costurile externe, cat si beneficiile din punct de vedere
al retelei sau coeziunii §i sd ia in considerare asimetriile geografice dintre beneficii si
costurile financiare ale investitiilor (un stat membru se poate confrunta, de exemplu, cu
costuri deosebit de ridicate de implementare a unui proiect pe teritoriul sau, In timp ce un
alt stat membru poate obtine beneficii disproportionate din aceastd investitie). Aceasta ar
permite alocarea granturilor de la bugetul comunitar de o manierd corectd si obiectiva,
limitata la proiecte cu valoare addugatd europeana confirmatd. Mai mult, pentru a obtine
rezultate maxime din finantarea comunitard pentru obiectivele TEN-T, este nevoie de o
mai bund coordonare a gestionarii resurselor bugetare disponibile (bugetul TEN-T,
Fondul de Coeziune, FEDR si imprumuturile de la BEI).

Pe langa acordarea de granturi, alte instrumente precum instrumentul de garantare a
creditelor, introdus in 2007 si mecanismul de partajare a riscurilor (initiativa pilot in
materie de aport de capital in cadrul bugetului TEN-T) reprezintd modalitati inovatoare si
promitatoare de sprijinire a proiectelor TEN-T. De asemenea, s-ar putea avea in vedere
diversificarea portofoliului de instrumente disponibile, in scopul cresterii randamentului
de utilizare a sprijinului financiar comunitar, pentru a se calibra finantarea la necesitatile
specifice ale unui anumit proiect i pentru a se structura mai eficient proiectele.
Instrumentele inovatoare ar putea include si euroobligatiuni.

Q11 Care sunt punctele forte si punctele slabe ale instrumentelor financiare
comunitare actuale si daca sunt necesare noi instrumente (inclusiv
sinstrumente inovatoare”? Cum ar putea fi rationalizata utilizarea
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combinatd a fondurilor din diferite surse comunitare pentru a sprijini
implementarea TEN-T?

o [Instrumente comunitare nefinanciare de sprijinire a implementarii TEN-T
Coordonare — coordonatorii europeni si ,, coordonarea coridoarelor”

Coordonatorii europeni, desemnati de Comisie pentru a ajuta la pregatirea si
implementarea anumitor proiecte, s-au dovedit a fi eficace intr-o serie de privinte. Rolul
lor ar putea fi extins pentru a contribui la stimularea implementarii mai multor proiecte
majore TEN-T (in combinatie cu finantarea clar orientata prin instrumentele financiare
comunitare). Tronsoanele transfrontaliere critice ar trebui, desigur, sa-si mentina
importanta In acest sens, ceea ce ar consolida proiectul in ansamblu.

Coordonarea ar putea juca un rol vital in orice abordare care presupune o retea centrala.
In afard de coordonarea ,traditionali” a proiectelor prioritare de citre coordonatorii
europeni, proiectele ,,pornite de la baza” si orientate catre interesele mediului de afaceri —
precum transportul feroviar de marfa si ,,coridoarele verzi” — impun in mod clar o
coordonare transfrontaliera solida. Acest fel de abordare de ,,coordonare per coridor”
necesitd implicarea tuturor partilor interesate — furnizori de infrastructurd, operatori,
utilizatori i autoritdti locale si regionale — dacd se doreste elaborarea de solutii atat
acceptabile pentru toti, cat si fezabile din punct de vedere tehnic, economic si financiar.
Pentru ca aceste solutii sa fie sustenabile, ele trebuie sd includa toate componentele
relevante de infrastructura (de exemplu, in cazul coridoarelor feroviare: strangularile de
trafic care trebuie eliminate, terminale intermodale, legaturi cu porturile, echipamente
ERTMS si STI). In contextul finantarii comunitare, astfel de proiecte ar putea fi tratate ca
fiind un nou tip de ,,proiecte europene” si abordate ca intreg, in loc sa beneficieze de
sprijin fragmentat.

Abordarea per coridor ar putea acoperi atit coridoare in cazul in care implicatiile in
materie de infrastructurd sunt relativ mici, dar in cazul cérora se pot obtine beneficii
semnificative pe termen scurt cat si, respectiv, coridoare care implica proiecte critice pe
termen lung, precum proiecte transalpine si transpirineene. In cazurile din urma,
abordarea poate implica solutii intermediare de infrastructura, contribuind astfel la
imbunatétirea economiei Intregului proiect.

Metoda deschisa de coordonare

Aplicarea metodei deschise de coordonare (MDC) la TEN-T ar putea contribui la crearea
unui cadru de lucru comun pentru Comisie, Agentia executivd TEN-T si statele membre
si ar putea sa furnizeze o baza comuna de cunostinte pentru reteaua TEN-T. Daca MDC
se implementeaza prin intermediul TENtec Information System si al portalului acestuia,
acest lucru va permite principalelor grupe de utilizatori sd aiba acces la baza de date
TENTtec si la hartile SIG continand date TEN-T, pe care pot s le actualizeze. Permiterea
accesului public (de exemplu la rapoarte si la harti cu informatii privind reteaua) ar putea
constitui un instrument de comunicare util pentru furnizarea de informatii cu privire la
activitatea Comisiei legata de TEN-T. Este important sd se furnizeze informatii cu privire
la dezvoltarea de ansamblu a politicii TEN-T intr-un mod mai sistematic $i mai
exhaustiv, pentru ca astfel cetitenii europeni sd devind constienti de beneficiile pe care
aceasta politica le aduce.

Evaluarea comparativad poate fi de asemenea o modalitate de convingere a statelor
membre sd investeasca iIn TEN-T. Instituirea de standarde de performanta poate, de
exemplu, sa ajute la determinarea capacitatii fiecarei tari in privinta diferitelor tipuri de
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infrastructura si sa serveasca drept bazd pentru optimizarea utilizarii infrastructurii si
identificarea stranguldrilor de trafic. O experientd pozitiva in acest sens existd deja 1n
privinta managementului traficului aerian, desi s-a dovedit foarte dificil sa se determine
capacitatea infrastructurii in sectorul feroviar. Schimbul de bune practici deschide o serie
de oportunitati pentru facilitarea implementarii proiectelor — in ceea ce priveste
managementul proiectelor majore, al abordarilor de tip parteneriat public-privat si
examinarea aspectelor de mediu in proiectarea infrastructurii.

Q12 Cum ar putea fi imbunatitite instrumentele nefinanciare existente si ce noi
instrumente ar putea fi introduse?

4. OPTIUNI POSIBILE PENTRU CONTINUAREA DEZVOLTARII TEN-T

Pe baza argumentelor prezentate la punctul 3, Comisia considera posibile trei optiuni
pentru dezvoltarea In continuare a TEN-T:

(D Mentinerea structurii curente in dublu nivel, constidnd in reteaua globala
si proiectele prioritare (neconectate)

2) Reducerea TEN-T la un nivel unic (proiecte prioritare, posibil conectate
intr-o retea prioritard)

3) Structurd de tip dublu nivel, constand dintr-o retea globald si o retea
centrald, cuprinzand o retea prioritara definitd geografic si un pilon
conceptual care sd permita integrarea diferitelor aspecte legate de politica
de transport si de infrastructura de transporturi.

Tabelul 1 prezinta avantajele si dezavantajele acestor trei optiuni.

Q13 Care dintre aceste optiuni este cea mai potrivita si din ce motive?

S. INFORMATII PENTRU CEI CARE RASPUND LA CARTEA VERDE

Consultarea pe temele descrise in Cartea verde va ramane deschisd pana la 30/04/2009.
Contributiile pot fi trimise la adresa:

European Commission

DG Energy and Transport

TEN-T

B-1049 Brussels

Adresa de e-mail: TREN-B1-GREEN-PAPER-TEN-T@ec.europa.eu

Comisia Europeana va analiza rezultatele prezentei consultdri si le va folosi in
formularea politicii Tn domeniu. V& atragem atentia asupra faptului cd numele autorilor
pot fi publicate pe internet, cu exceptia cazului In care acestia refuzd in mod explicit,
atunci cand trimit contributia, sa-si dea acordul pentru publicare.
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Optiuni structurale pentru definirea TEN-T

Optiun
a

€
(D

2

RO

Titlu

Dublu nivel: retea
globala si proiecte

prioritare
actuald)

(structura

Nivel unic: Proiecte

prioritare
eventual
extinsa

in forma

Descriere

Nivelul 1: Reteaua globald (scheme modale si sisteme de
management al traficului astfel cum apar in orientarile TEN-T
actuale) pastrata in forma sa actuald

Nivelul 2: Abordarea proiectelor prioritare mentinuta in forma
actuald.

Examinarea si posibila revizuire a prevederilor articolelor 22
si 23 alineatul(3) din orientarile TEN-T actuale

Reteaua globala si abordarea proiectelor prioritare ar putea fi
revizuite ca parte a revizuirii orientérilor pe baza rapoartelor
bienale de implementare.

Progresele 1n ceea ce priveste proiectele prioritare vor face
obiectul unui raport in 2010; dupd caz, s-ar putea propune
modificarea listei de proiecte.

Nivel unic: Proiectele prioritare in forma actuala (modificata,
dacd este cazul), completate de necesititile prioritare de
infrastructurd decurgand din cerintele diferitelor servicii de
transport. Proiectele prioritare ar putea fi, eventual, conectate
si modificate, dupa caz, intr-o retea prioritara.
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Avantaje/dezavantaje preconizate care trebuie avute in
vedere

Avantaje:

Nivelul 1: ,,vehicul” important pentru diferite obiective ale politicii in
domeniul transporturilor (implementarea legislatiei in domeniul
interoperabilitatii, sigurantei etc) si, probabil, in viitor, pentru noile
tehnologii, tarificarea infrastructurii, etc. Asigurd, de asemenea,
functia de acces pentru regiuni.

Nivelul 2: ,partea vizibild” a politicii TEN-T: face obiectul
sprijinului financiar comunitar concentrat si al initiativelor de
coordonare din partea Comisiei. Rezultate masurabile cu efecte
vizibile in ceea ce priveste obiectivele pietei interne, de coeziune §i
de transport sustenabil.

Dezavantaje

Nivelul 1: la nivel comunitar, nu existd mijloace de garantare a
implementarii complete si la timp a proiectelor.

Nivelul 2: efectul de retea la nivel european nu este optimizat.
Avantaje:

Permite concentrarea instrumentelor comunitare pe marile prioritati,
oferind perspective mai bune pentru finalizarea retelei in intervalul de

timp preconizat. Vizibilitate si credibilitate ridicatd a politicii
comunitare.

Dezavantaje:

Reteaua globala, cu functiile sale in materie de politica de
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Dublu nivel: retea

globala i
centrala”

»Hretea

Nivelul 1: Reteaua globald (scheme modale si sisteme de
management al traficului astfel cum apar in orientarile TEN-T
actuale) pastrata in forma sa actuala

Nivelul 2: ,,Reteaua centrala” constand din:

a) un ,,pilon geografic” (definit in termeni geografici concreti)
Aceasta include o ,,retea prioritard” (pornind de la abordarea
actuald pe baza de proiecte prioritare) care uneste si extinde
dupd necesitati axele majore transnationale, nodurile
importante care sunt puncte de conectare intermodale (porturi,
aeroporturi, terminale de marfa, etc.) si actiunile europene
majore din domeniul STI;

b) un ,pilon conceptual” care ofera, in timp, baza pentru
identificarea proiectelor, coridoarelor si elementelor de retea;
bazat pe necesitatile de servicii pe termen scurt, mediu si lung;
orientat puternic catre nevoile mediului de afaceri. Acest pilon
se defineste prin caracteristici teoretice cum ar fi obiective,
criterii, etc., si ofera baza pentru identificarea proiectelor in
conditii de transparenta §i obiectivitate (de asemenea, ca baza
pentru finantarea comunitara).
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transporturi §i de acces pentru regiuni, dispare datoritd lipsei de
mijloace pentru asigurarea implementarii corespunzatoare.

Avantaje:

Nivelul 1: dupa cum s-a prezentat la optiunea (1).

Nivelul 2: Are un potential mai mare de obtinere a unor veritabile
efecte de retea si, in consecintd, de a contribui la mentinerea
angajamentului statelor membre in privinta finalizarii retelei. De
asemenea, oferd o bazd de referintd pentru politicile de transport,
viitoarele inovatii (utilizarea eficienta a infrastructurii, co-modalitate,
logistica, noi tehnologii, etc.) si pentru obiectivele de reducere a
emisiilor.

In ansamblu: Permite concentrarea instrumentelor comunitare
(financiare §i de coordonare) asupra finalizarii retelei: amplifica
eficacitatea, vizibilitatea si credibilitatea politicii. Creeaza o baza
solidd pentru negocierea bugetului comunitar pentru perioada 2014-
2020.

Dezavantaje:

Nivelul 1: Lipsa mijloacelor pentru asigurarea implementarii
complete si la timp, in conditii de asigurare unor functii importante in
materie de politica de transporturi si de acces la retea.

Nivelul 2: introducerea unor factori de ,,incertitudine” in planificarea
TEN-T, definitd pe baza de obiective si criterii, $i nu de proiecte
concrete.
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