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DOCUMENT DE LUCRU AL SERVICIILOR COMISIEI

CONSULTARE CU PRIVIRE LA VIITOAREA POLITICA PRIVIND RETEAUA
TRANSEUROPEANA DE TRANSPORT

1. INTRODUCERE

Revizuirea politicii TEN-T trebuie privitd in contextul mai larg al strategiei ,,Europa 2020,
in cadrul careia Comisia prezinta ,,[...] propuneri pentru modernizarea si decarbonizarea
realizat printr-un ansamblu de masuri, de exemplu masuri de infrastructurda precum
dezvoltarea rapida a unor infrastructuri de retea de mobilitate electrica, gestionarea inteligenta
a traficului, logistica mai performanta, urmarirea reducerii emisiillor de CO2 pentru
autovehiculele rutiere, pentru sectoarele aviatiei si maritim, inclusiv lansarea unei initiative
majore privind vehiculele ecologice si eficiente din punct de vedere energetic’, care va
contribui la promovarea noilor tehnologii, inclusiv a autovehiculelor electrice si hibride,
printr-o combinatie de masuri de sprijin care cuprind cercetarea, stabilirea unor standarde
comune si dezvoltarea infrastructurii necesare.

Revizuirea politicii TEN-T este legata si de elaborarea Cartii albe pentru viitoarea politica din
domeniul transporturilor. Cartea alba va stabili politica comund in domeniul transporturilor
(PCT) si aspectele generale ale viitoarei politici TEN-T.

Politica TEN-T ar trebui modernizata pentru ca Uniunea Europeana sd isi valorifice mai bine
resursele pentru implementarea proiectelor strategice cu o Tnalta valoare adaugata europeana,
in vederea solutiondrii blocajelor critice care impiedica buna functionare a pietei interne, in
special sectiunile transfrontaliere si nodurile intermodale (orase mari, porturi, platforme
logistice). TEN-T ar trebui sa sprijine crearea unui sistem european integrat de transport care
sa facd fatd cu mai mult succes provocdrilor din domeniul mediului si celor determinate de
schimbadrile climatice. Acest sistem integrat va oferi, de asemenea, solutii intermodale mai
eficiente in ceea ce priveste satisfacerea necesitdtilor in materie de mobilitate ale cetatenilor si

.......

Comisia a lansat revizuirea politicii TEN-T prin publicarea, in februarie 2009, a Cartii verzi
privind dezvoltarea viitoare a retelei transeuropene de transport (denumitd in continuare
,TEN-T”)’. Principala inovatie propusd a fost conceptul de abordare a planificarii pe doud
niveluri, nivelul superior constind intr-o ,retea centrald”. Marea majoritate a partilor
interesate, precum si institutiile si organismele consultative ale UE, au preferat aceasta
abordare celorlalte doud optiuni de planificare propuse de Comisie, sustinandu-si opiniile cu o
gama larga de argumente de ordin tehnic, economic, social, politic sau legate de mediu.

Optiunea preferata de majoritate privind planificarea TEN-T ar putea fi descrisa dupd cum
urmeaza: mentinerea ,.,retelei globale” (nivelul de baza al TEN-T), formata din retele relativ

: COM(2010)2020.
2 COM(2010) 186.
3 COM(2009)44.
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dense de cai ferate, sosele, cai navigabile interioare, porturi si aeroporturi, care deriva, in mare
parte, din retelele nationale corespunzdtoare, careia ar urma sa i se suprapund ,reteaua
centrald”, reprezentdnd concretizarea unei perspective europene autentice de planificare axata
pe imbunatatirea sistemica a eficientei in materie de resurse a sistemului de transport si pe o
reducere globald semnificativa a emisiilor de gaze cu efect de serd cauzate de transporturi.
»Reteaua centrald” ar urma sa includa axele si nodurile de importantd vitala pentru fluxurile
de transport din cadrul pietei interne si dintre UE, tarile invecinate si alte parti ale lumii,
sprijinind totodata coeziunea economicd, sociald si teritoriald a Uniunii Europene si furnizand
astfel, pentru ansamblul modurilor de transport si pentru fiecare mod in parte, baza de
infrastructura necesard pentru indeplinirea obiectivelor politicii comune din domeniul
transporturilor, care trebuie sa reflecte prioritatile stabilite in materie de decarbonizare si 1n
cadrul strategiei ,,Europa 2020”. ,Reteaua centrald” nu ar trebui consideratd o retea care
acopera numai centrul geografic al Uniunii, ci mai degraba ca parte integranta a TEN-T,
asupra cdreia ar urma sa fie concentrate diverse instrumente financiare si nefinanciare pentru
a-1 garanta finalizarea.

In vederea analizei mai detaliate a unei serii de aspecte deosebit de importante pentru
viitoarea dezvoltare a TEN-T, Comisia a instituit sase grupuri de experti care si-au desfasurat
activitatea in perioada noiembrie 2009 — aprilie 2010. Comisia considera ca a venit timpul sa
se treaca la urmatoarea etapa a revizuirii politicii TEN-T, si anume organizarea unei a doua
consultari publice cu scopul de a ameliora optiunile strategice disponibile care s-au
concretizat pe baza contributiilor din 2009 ale institutiilor UE si ale unei game largi de parti
interesate, elaborate ulterior in cadrul respectivelor grupuri de experti. Prezentul document de
consultare a fost elaborat in acest sens.

2. MONITORIZAREA CARtII VERZI

Peste 300 de organizatii, care au contribuit la consultarea publica, precum si celelalte institutii
si organisme consultative ale UE care si-au publicat pozitiile au sprijinit abordarea Comisiei
cu privire la o ampla revizuire a politicii. Marea majoritate a acestora au Tmpartasit opiniile
Comisiei cu privire la cadrul strategic general al acestei revizuiri, precum si la evaluarile si
propunerile referitoare la planificarea TEN-T, contribuind la reflectiile privind implementarea
TEN-T.

Documentul de lucru al serviciilor Comisiei, TEN-T Policy Review — Background Papers
(,,Revizuirea politicii TEN-T — documente de bazi”)" sintetizeazd rezultatele consultirii cu
privire la Cartea verde publicatd in februarie 2009 si evidentiaza principalele concluzii ale
acesteia.

S-au instituit grupuri de experti care reunesc specialisti din diversele sectoare implicate.
Principalul lor obiectiv a fost sa sprijine Comisia la elaborarea unei metodologii de planificare
a viitoarei TEN-T in vederea apropiatei revizuiri a orientdrilor TEN-T, la ameliorarea
eficacitatii instrumentelor financiare si nefinanciare necesare pentru implementarea TEN-T si

Raportul este disponibil la adresa:
http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy review/doc/2009 09 22 summary_report.pdf.
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la examinarea aspectelor juridice relevante legate de planificare si de implementare. Fiecare
grup a intocmit un raport final, incluzand recomandari pentru Comisie”.

Patru dintre cele sase grupuri s-au concentrat asupra unor aspecte legate de planificarea
TEN-T: 1) elaborarea unei metodologii pentru componenta geografica a retelei; 2) integrarea
politicilor privind TEN-T si transporturile; 3) sistemele inteligente de transport si noile
tehnologii, ca parte integrantd din viitoarea TEN-T; 4) conectarea TEN-T cu tari terte.
Principalele rezultate sunt analizate la punctul 3 din prezentul document de lucru al serviciilor
Comisiei. In acest cadru, activitatea grupului nr. 1, in special, raspunde invitatiei Consiliului®
de a dezvolta, ca bazad pentru elaborarea propunerii de revizuire a orientdrilor TEN-T, o
metodologie care sa tind seama de criterii precum efectele asupra fluxurilor de trafic
transnational, coeziunea teritoriald si dezvoltarea economicd, planificarea spatiala,
mediu/schimbari climatice si conexiunile cu tari terte.

Grupul de experti nr. 5 s-a ocupat de finantare si de instrumentele financiare. Unele dintre
analizele intreprinse de acest grup au fost reluate la punctul 4 din prezentul document de lucru
al serviciilor Comisiei. Problema finantarii — publice si private, la nivel national sau sprijinite
de Comisie — a TEN-T fiind vasta si complexd, vor urma precizari Intr-o etapd ulterioara.
Grupul de experti nr. 6 s-a ocupat de aspectele juridice ale implementarii TEN-T si de
instrumentele nefinanciare necesare in acest scop. Concluziile privind instrumentele sunt
mentionate la punctul 4, iar recomandarile de ordin juridic sunt prezentate la punctul 5.

3. METODOLOGIA DE PLANIFICARE A TEN-T

Avand in vedere dovezile obtinute pand in prezent in privinta avantajelor optiunii propuse de
abordare a planificarii pe doud niveluri, nivelul superior constand dintr-o ,;retea centrald”,
Comisia ar dori o consultare cu privire la principalele elemente ale metodologiei aplicabile in
cazul acestei op‘giuni7. Astfel, scopul Comisiei este de a permite institutiilor europene, statelor
membre si partilor interesate sd-si insuseasca acest concept, facilitand astfel elaborarea
propunerilor viitoare cu privire la TEN-T, inclusiv a hartilor. Urmeaza o prezentare sinteticd a
metodologiei aplicabile ambelor niveluri - reteaua globala si reteaua centrala. Textul complet
al raportului final intocmit de grupul de experti nr. 1, la care este anexatd metodologia de
planificare, este disponibil pe site-ul web dedicat revizuirii politicii TEN-T®.,

Planificarea retelei globale

Ca si pana acum, viitoarea retea globala ar trebui sd asigure accesibilitatea retelei centrale si
accesul la aceasta, precum si sd contribuie la mentinerea coeziunii interne a Uniunii si la

Rapoartele sunt disponibile la adresa:

http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy review/tent policy review_en.htm.

Carte verde TEN-T: O revizuire a politicilor in vederea unei mai bune integrari a retelei transeuropene
de transport, in beneficiul politicii comune din domeniul transporturilor — Concluziile Consiliului din 15
iunie 2009, alineatul (6).

Activitatea grupurilor de experti, precum si analiza desfasuratd in prezent de Comisie au adus
argumente suplimentare in favoarea beneficiilor acestei optiuni, inclusiv in ceea ce priveste consecintele
globale ale acesteia pentru emisiile viitoare de gaze cu efect de sera cauzate de transporturi. Cu toate
acestea, impactul tuturor celor trei optiuni propuse initial va fi evaluat Tnaintea adoptarii propunerii
Comisiei de modificare a Orientarilor TEN-T.

http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent_policy review/tent policy review_en.htm
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implementarea eficientd a pietei interne. Aceasta retea ar trebui sd raspundd unei serii de
necesitati diferite, constituind:

¢ un element de referintd pentru amenajarea teritoriului;
¢ un element de referintd din punct de vedere geografic pentru alte politici;

e un element de referintd in ceea ce priveste cerintele legislatiei si ale politicilor de mediu
relevante ale UE, in special cu privire la protejarea biodiversitatii;

e un obiectiv pentru cerintele tehnice si juridice privind interoperabilitatea si siguranta;

e adaptarea standardelor tehnice pentru a permite integrarea modala eficienta, cu scopul de a
realiza o intermodalitate ,,din usa-in-usa”.

Reteaua globala ar trebui sa lege toate regiunile UE in mod adecvat, sd fie multimodala si sa
ofere o infrastructura de baza pentru serviciile de transport intermodal de pasageri si de marfa.
Deoarece reteaua globald va constitui nivelul de baza al TEN-T, trebuie sa includa toate
elementele viitoarei retele centrale. Viitoarea retea globald are ca punct de pornire actuala
retea globala si:

e modernizeaza reteaua globalad existentd pentru ca aceasta sa reflecte progresele obtinute
prin implementarea sa si, acolo unde este necesar, o ajusteazd in functie de modificarile
aduse planificarii la nivel national;

e adaugd conexiunile si nodurile care lipsesc, selectionate si bine definite, in special in
statele membre care au aderat la UE dupd 2004, dacd este necesar pentru a asigura
planificarea uniforma a retelelor si interconectarea retelelor nationale si pentru a aduce o
contributie importanta la realizarea obiectivelor TEN-T;

e climind blocajele si conexiunile izolate din actuala retea globald, daca acestea nu sunt
justificate de particularitatile geografice.

Orice element al retelei globale trebuie sd fie conform cu legislatia comunitara relevanta din
sectorul transporturilor si din alte sectoare, inclusiv specificatiile tehnice privind
interoperabilitatea sistemului feroviar, siguranta tunelurilor etc.

Pe baza criteriilor si conditiilor de mai sus, elementele planificérii retelei globale vor fi
discutate cu statul sau statele membre ale caror teritorii sunt implicate. Optiunile de
planificare vor fi apoi discutate la nivel bilateral si multilateral.

Planificarea retelei centrale

Reteaua centrald va fi formata din nodurile si conexiunile cele mai importante pentru UE din
punct de vedere strategic si economic. Aceasta va include toate modurile de transport si
sistemele de transport inteligente si totodata, intr-un mod suficient de flexibil, alte elemente
de infrastructurd care constituie o baza indispensabild pentru realizarea diverselor obiective
strategice din sectorul transporturilor si din alte sectoare. In special, va fi important ca aceasti
retea sa facd legdtura intre vest si est, intre statele membre mai vechi si cele noi.

Viitoarea TEN-T ar trebui relationatd - intr-un mod mai strategic - cu infrastructuri importante
din tari terte. In acest sens, actiunea ar trebui structuratd pe trei niveluri:
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e integrarea In TEN-T a retelelor din tarile candidate, tindnd seama de rezultatele
negocierilor bilaterale si pregatind noua metodologie de planificare;

e conectarea TEN-T cu retele din téri terte, in special tari vizate de politica de vecindtate, cu
care UE intretine un dialog periodic in materie de infrastructura, care include si
identificarea proiectelor prioritare privind, pe de o parte, axele principale, iar pe de alta
parte, crearea unei retele, in special viitoarea retea transmediteraneana.

e coordonarea corespunzatoare a dezvoltarii infrastructurii, dincolo de simplele conexiuni la
frontierele comune de stat.

Planificarea retelei centrale nu are ca scop initierea unui nou program de infrastructura cu un
imens domeniu de aplicare, ci, asigurand continuitatea proiectelor aflate in derulare, acordand
o atentie adecvatd elimindrii blocajelor principale si dezvoltand, in principal, infrastructura
existentd, planificarea respectivd urmareste sd pund bazele unui sistem de transport eficient si
sigur, cu emisii reduse de dioxid de carbon.

La configurarea din punct de vedere geografic a retelei va trebui sa se tind seama de o serie de
criterii, precum integrarea spatiald si efectele asupra coeziunii, necesitatile pietei interne,
fluxurile comerciale externe si globale, traficul de céldtori si de marfd si nevoile clientilor,
interconectivitatea si multimodalitatea retelei, aspecte legate de mediu si de schimbarile
climatice.

In consecintd, printre principiile generale care stau la baza TEN-T la toate nivelurile
strategice, inclusiv reteaua globald, se numara:

e multimodalitatea, inclusiv conexiuni intermodale si facilitati pentru transportul intermodal
si/sau combinat;

¢ interconectivitatea si optimizarea retelelor;

¢ interoperabilitatea si ameliorarea eficientei tuturor modurilor de transport;

e sustenabilitatea, realizabilda prin reducerea emisiilor de gaze cu efect de serad
(,,decarbonizarea”) pentru a reduce la minimum efectele schimbarilor climatice si poluarea,
precum si prin respectarea legislatiei UE relevante din domeniul mediului, inclusiv
Conventia de la Espoo si, in special, urmatoarele directive: Directiva SEA, Directiva EIA,
Directiva Habitate, Directiva Paséri, Directiva-cadru privind apa si Directiva privind

inundatiile;

e atentia acordata protectiei biodiversitatii, in special retelei Natura 2000, in ceea ce priveste
infrastructura de transport;

e concentrarea asupra calitatii serviciilor pentru utilizatorii transportului de marfd si de
pasageri;

e siguranta si securitatea infrastructurii de transport;

¢ utilizarea tehnologiilor de varf si a STI; si
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¢ reducerea la minimum a costurilor aferente investitiilor, Intretinerii si functionarii, fara ca
acest lucru sa impiedice realizarea obiectivelor strategice vizate si respectarea criteriilor de
mai jos in mod echilibrat.

Dimensionarea si echiparea elementelor retelei vor fi determinate atat de cererea de trafic de
pasageri si de marfa, cat si de necesitdtile clientilor, de nevoia de a elimina blocajele care
afecteaza fluxurile de trafic pe distante lungi si international (inclusiv blocajele de ordin
ecologic), de obiectivul de reducere a duratei deplasarilor si de Tmbunatatire a fiabilitatii, de
contributia la obiectivele de combatere a schimbarilor climatice si de aspecte de mediu
precum evitarea sau atenuarea poludrii aerului si apei, zgomotul si prevenirea, reducerea la
minimum sau compensarea oricaror efecte semnificative asupra mediului, in special asupra
obiectivelor de conservare si asupra integritatii siturilor Natura 2000.

Planificarea retelei centrale presupune patru etape succesive majore:

(1) identificarea nodurilor principale care determind configuratia planului general al
retelet;

(2) conectarea nodurilor principale si selectarea nodurilor intermediare care vor fi incluse
in retea;

3) stabilirea parametrilor tehnici relevanti care trebuie aplicati, conform necesitatilor de
functionare si de capacitate.

(4) includerea infrastructurii materiale sau imateriale auxiliare sau complementare, pentru
a satisface cerintele operatorilor si ale utilizatorilor, in concordantd cu obiective
strategice specifice, si pentru a spori eficienta si sustenabilitatea.

Principalele noduri care vor determina structura de baza a configuratiei retelei vor fi
urmatoarele:

e nodurile cele mai mari sau mai importante, precum capitalele statelor membre,
alte orase mari sau aglomeratii urbane de importantd supraregionald din punct de
vedere administrativ, economic, cultural si din perspectiva transporturilor;

e porturile principale, platformele portuare si aeroportuare intercontinentale care fac
legatura dintre UE si restul lumii, precum si cele mai importante porturi interioare
si terminale de marfa.

Oragele, aeroporturile, terminalele de marfa etc. mai mici sau mai putin importante vor
constitui noduri intermediare care, atunci cand sunt integrate in retea, precizeaza configuratia
acesteia. Nodurile urbane Indeplinesc un ansamblu complex de functii in cadrul sistemului de
transport, facand legatura intre:

e conexiunile din cadrul retelei, inclusiv al retelei globale;
e modurile de transport relevante (transferuri intermodale);

e transporturile pe distante lungi si/sau internationale, transporturile regionale si
locale.
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Conexiunile fac legatura intre nodurile principale, in general noduri principale ,,invecinate”,
formand, prin cumulare, lanturi sau coridoare poligonale intinse si reflectdnd fluxurile
(potentiale) de trafic pe distante lungi sau de trafic international.

Pentru ca reteaua sa devind mai eficientd In ansamblul sau, conexiunile ar trebui, in mod
ideal, trasate pe cat posibil in linie dreapta. Trebuie inséd creat un echilibru intre acest ideal si
fezabilitate, pentru a raspunde nevoilor de trafic, pentru ca reteaua sa fie viabila din punct de
vedere economic si si se tind seama de aspectele de mediu. In practica, vor fi necesare
ocoluri:

e pentru a include nodurile intermediare, dacd acest lucru prezintd mai multe
avantaje decat dezavantaje;

e pentru a urma, pe cat posibil, infrastructura deja existentd sau in curs de
implementare;

e pentru a permite gruparea fluxurilor de trafic in scopul cresterii eficientei si
sustenabilitdtii (daca traficul continud pe rutele relevante si nu se creeaza blocaje
din cauza suprapunerilor cu alte axe);

e pentru a permite separarea fluxurilor de pasageri si de marfa, daca este necesar; si

e pentru a ocoli obstacolele naturale inevitabile, zonele rezidentiale si zonele
vulnerabile si sensibile din punct de vedere ecologic.

»Conexiunile lipsd” pot fi identificate atunci cand ocolurile existente afecteazd grav
eficacitatea traficului in cadrul unei anumite axe si/sau coeziunea.

Parametrii tehnici depind de functia preconizatd, de volumul traficului si de aspecte
operationale precum nivelul solicitat al serviciului si obiectivul de creare a unor conditii
uniforme 1n cadrul fiecarei axe.

Pentru a asigura un grad maxim de continuitate, actualele proiecte prioritare, rod al eforturilor
comune si al experientei pe termen lung, vor constitui o parte esentiald a retelei centrale,
urmand sa fie ajustate acolo unde este necesar.

Planificarea retelei cu ajutorul acestei metodologii va fi insotitd de un proces de optimizare si
de evaluare a impactului. Pentru a evita monetizarea efectelor nemonetizabile, cum ar fi
coeziunea, este prevazutd efectuarea unei analize bazate pe criterii multiple, in conformitate
cu recomandarile grupului de experti nr. 1. Ramane de stabilit ponderea acestei analize in
vederea armonizarii obiectivelor contradictorii.

Masuri inovatoare privind infrastructura

Reteaua centrald ar trebui sa acorde prioritate masurilor de infrastructurd determinate de
obiectivele strategice ale UE pentru politica privind transporturile, energia, combaterea
schimbarilor climatice, mediul sau inovarea care decurg din strategia ,,Europa 2020”.

Pe cat posibil, aceste masuri ar trebui identificate de la inceputul procesului planificare
revizuitd a TEN-T, pentru a garanta un nivel suficient de aliniere la obiectivele strategice
convenite. Identificarea acestor masuri ar trebui sa se facad pe baza unui set de criterii si
standarde specifice. Va fi nevoie de suficientd flexibilitate pentru a permite elaborarea
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criteriilor in timp, adaptandu-le la evolutiile viitoare ale politicii. Noile orientdri TEN-T ar
putea defini procesul sau procedura de identificare a criteriilor si standardelor respective si de
adaptare a acestora la evolutia necesitatilor (de exemplu, prin delegarea competentelor sau
prin dispozitii de implementare). Criteriile ar trebui sa se bazeze pe obiectivele de
performanta si calitate aplicabile tuturor modurilor de transport si integrarii intermodale a
acestora.

Sistemele inteligente de transport (ITS), inovarea si noile tehnologii reprezintd o parte
importanta a retelei centrale. ITS ar trebui sd permitd utilizarea mai eficienta a infrastructurii,
fiind esentiale pentru integrarea autentica a retelei. De asemenea, acestea pot contribui la
asigurarea performantei de mediu, a eficientei (energetice), a sigurantei si securitatii, precum
si a mobilitatii pasagerilor si marfurilor; de asemenea, pot contribui la conectarea coridoarelor
TEN-T cu retelele urbane de transport.

In cadrul viitoarei TEN-T, sunt considerate necesare infrastructura si echipamentul de sprijin
pentru urmatoarele servicii ITS: informatii privind calatoriile si traficul, mdsuri de gestionare
a traficului si masuri legate de eficientd, aplicatii pentru interconectarea modurilor de
transport §i pentru asigurarea conexiunii cu sistemele publice de transport, servicii de
transport de marfa si servicii conexe. In acest context, trebuie sprijinite obiectivele Uniunii in
materie de confidentialitate si de securitate a datelor. Cerintele de confidentialitate si
securitate ar trebui integrate in standarde, bune practici, specificatii tehnice si sisteme.

In plus, in conformitate cu obiectivele pentru 2020, TEN-T ar trebui si asimileze inovarea si
informatia din domeniul tehnologic pentru a putea sd se adapteze la noile generatii de
vehicule si sa incurajeze progresele din domeniul infrastructurii, in special in ceea ce priveste
alimentarea cu energie In domeniul transporturilor. Sectorul rutier poate utiliza alternative la
combustibilii lichizi alternativi, insd este nevoie de infrastructuri de alimentare pentru
vehiculele electrice. In sectorul naval, GNL prezinti mai multe avantaje decét petrolul marin,
insd pentru ca acesta sd poatd fi utilizat la scara largd este nevoie de infrastructuri de
realimentare. Utilizarea combustibililor alternativi ecologici ar trebui promovatd ca parte
integrantd din dezvoltarea viitoare a TEN-T. Sunt disponibile deja solutii tehnologice, insa
trebuie depuse eforturi semnificative pentru ca utilizarea acestora sa devind mai accesibila sub
raportul costurilor si mai eficienta.

Principiile si criteriile de configurare a retelei centrale, stabilite mai sus, sunt adecvate si
fezabile? Care sunt punctele tari si punctele slabe ale acestora si ce alte elemente ar mai putea
fi luate in consideratie?

In ce masura contribuie masurile suplimentare privind infrastructura la realizarea obiectivelor
unui sistem de transport orientat spre viitor? Existd metode de consolidare a acestei
contributii?

Cum ar putea planificarea TEN-T in general sa determine cresterea contributiei sectorului
transporturilor la realizarea obiectivelor strategice ,,Europa 2020™?

4. IMPLEMENTAREA TEN-T

Pentru ca politica TEN-T sa fie cdt mai eficienta cu putintd, trebuie asiguratd coerenta intre
domeniul de aplicare al planificarii retelei si mijloacele si instrumentele de implementare a
acesteia, existente atat la nivel national, cét si la nivel comunitar.

RO



RO

4.1. Evaluarea, stabilirea prioritatilor si instrumentele nefinanciare

Dupa definirea TEN-T ca rezultat al procesului de planificare, este necesar sa fie evaluate si
ierarhizate proiectele de infrastructura (in conformitate cu obiectivele expuse la punctul 3),
pentru a asigura cresterea impactului si a efectului de parghie ale finantarii TEN-T. Prin
urmare, desi In general va continua lansarea de cereri de propuneri pentru a selectiona
proiecte de solutionare a conexiunilor lipsa si a blocajelor din cadrul TEN-T, planificarea
TEN-T va trebui sa identifice, de asemenea, proiecte In domeniu de o mare valoare adaugata
europeand pentru reteaua centrald. In acest scop va fi necesard evaluarea retelei centrale in
ansamblul siu, pe baza unor date coerente si fiabile si a metodologiilor convenite.

Pentru a permite implementarea proiectelor cu cea mai mare valoare addugatd europeana, este
deosebit de important sa se defineascd modalitatea de identificare a proiectelor respective,
pentru a le putea implementa ulterior in mod coordonat.

De asemenea, Comisia ar putea avea in vedere extinderea mandatului coordonatorilor
europeni din cadrul proiectelor transfrontaliere majore, astfel incat sa cuprinda si ,,pachete” de
masuri de infrastructurd si operationale de importantd mai redusa, in functie de coridor.

Pentru a spori eficacitatea planificarii, finantdrii si implementdrii proiectelor TEN-T,
viitoarele orientdri ar putea include si dispozitii care sa invite statele membre interesate sa
incheie acorduri necesare In acest sens.

4.2. Finantare

Potrivit perspectivelor financiare actuale (2007-2013), proiectele TEN-T sunt finantate, in cea
mai mare parte, de la bugetele statelor membre (196 miliarde EUR), cu sprijinul
instrumentelor UE: programul TEN-T contribuie cu 8 miliarde EUR, in timp ce Fondul
european de dezvoltare regionald (FEDER) si Fondul de coeziune, cu 43 miliarde EUR, ceea
ce reprezintd 11% din intregul buget al politicii de coeziune. De asemenea, BEI oferd un
sprijin substantial (65 miliarde EUR) sub forma de imprumuturi si printr-o varietate de
instrumente financiare relevante pentru infrastructura de transport. In sfarsit, numarul de
parteneriate public-privat (PPP) a crescut in ultimii ani 1n intreaga UE, 1nsd aceastd formula
ramane o exceptie In cazul proiectelor privind transportul feroviar pe distante lungi.

Potrivit unui raport din 2005 al Curtii de Conturi Europene, monitorizarea implementarii
orientarilor TEN-T din 2004 a constituit o etapa majora. Deciziile multianuale au permis UE
sa se implice si sd ofere garantii pe termen mai lung, determinidnd totodatd o crestere
substantiald a finantarii UE pentru sectiunile transfrontaliere si pentru zonele cu blocaje (pana
la 60% din programul multianual 2007-2013). In plus, crearea unei Agentii Executive TEN-T
si numirea coordonatorilor europeni au ameliorat considerabil implementarea proiectelor
TEN-T.

Un aspect esential din perspectiva revizuirii orientdrilor TEN-T si a cadrului financiar
multianual post-2013 este modul in care se poate optimiza utilizarea contributiei financiare a
UE, astfel incét obiectivele stabilite in orientiri s poata fi realizate in mod mai eficient. In
propunerea sa privind strategia ,,Europa 2020, Comisia declard ca va depune eforturi pentru
,mobilizarea instrumentelor financiare ale UE (de exemplu, fondurile pentru dezvoltare
rurala, fondurile structurale, programul cadru de cercetare si dezvoltare, retelele
transeuropene, BEI) in cadrul unei strategii solide de finantare, care sa imbine finantarea UE
cu finantarea publicd nationald si cu cea privatd.” Cresterea investitiilor in infrastructura
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publicad ar putea sprijini redresarea economicd, deoarece, pe termen scurt, exercitd un efect
multiplicator pozitiv, iar pe termen lung, poate ameliora competitivitatea la nivel national. De
asemenea, investitiile in infrastructurd creeaza de locuri de munca, putand astfel contribui la
contracararea efectelor negative ale crizei asupra ocupdrii fortei de munca, desi, pe de alta
parte, este posibil sd conduca si la deteriorarea finantelor publice. Prin urmare, Comisia este
de parere ca masurile financiare la nivelul UE trebuie cuprinse intr-o strategie de finantate
clard la nivelul UE, ceea ce ar determina ameliorarea coordondrii surselor de finantare
disponibile si cresterea valorii adaugate a acesteia in contextul realizdrii obiectivelor UE.
Aceasta strategie de finantare ar avea drept scop cresterea efectului de levier al contributiilor
UE, exercitand o influentd decisivd in cadrul selectarii proiectelor finantate si concentrand
mai mult resursele disponibile ale UE. Un alt principiu esential al acestei strategii de finantare
ar fi asigurarea coerentei prioritatilor de finantare intre nivelul UE si nivelul national, in
deplina conformitate cu orientarile.

Pentru a face fatd acestor provocari si fara a aduce atingere revizuirii viitoare a bugetului UE,
ar trebui avutd in vedere stabilirea unui cadru european integrat de finantare in scopul
coordondrii instrumentelor UE aplicabile transporturilor, precum programul TEN-T si
contributiile legate de TEN-T ale Fondului de coeziune si ale fondurilor structurale. Acest
cadru de finantare nu ar trebui sa se limiteze doar la sprijinirea investitiilor in infrastructura, ci
ar putea sd contribuie si la integrarea altor componente legate de politica din domeniul
transporturilor (Marco Polo, SESAR, utilizarea tehnologiei, coridoarele verzi, conexiuni cu
tarile invecinate, cercetarea si dezvoltarea in domeniul transporturilor).

De asemenea, cadrul european de finantare ar trebui ofere orientari pentru investitiile la nivel
national, pe baza prioritatilor UE stabilite in cadrul planificarii TEN-T, si astfel ar putea
include alte surse de finantare, precum veniturile obtinute din activitdtile de transport.

Acest cadru european de finantare ar necesita elaborarea unor criterii echitabile, transparente
si eficiente pentru identificarea proiectelor care trebuie sprijinite, in functie de valoarea
adaugata europeana a acestora.

Contributia cadrului european de finantare ar trebui sa fie foarte bine coordonatd cu
portofoliul BEI de proiecte din domeniul transporturilor, pentru a asigura cresterea la
maximum a efectului de levier al sprijinului UE, precum si pentru a beneficia de experienta
Bincii si de sinergiile dintre cele doui institutii. In plus, expertiza BEI ar putea fi utilizata
intr-o faza incipienta a analizarii si evaluarii proiectelor in cooperare cu Comisia si cu Agentia
Executiva TEN-T. Prin urmare, acest cadru ar putea constitui, de asemenea, imboldul necesar
pentru mobilizarea surselor de finantare private prin facilitarea utilizarii parteneriatelor
public-privat.

In ce mod se poate imbunititi coordonarea si/sau combinarea diferitelor surse de cheltuieli ale
UE pentru a accelera realizarea proiectelor TEN-T si a obiectivelor strategice?

Cum poate strategia de finantare a UE sa coordoneze si/sau sa combine diferitele surse ale UE
cu finantarea la nivel national si cu finantarea publica si privata?

Crearea unui cadru european de finantare ar constitui o solutie adecvata la lacunele de
implementare care afecteazd finalizarea proiectelor TEN-T si realizarea obiectivelor
strategice?
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5. CADRUL JURIDIC sI INSTITUtHIONAL AL REVIZUIRII POLITICII TEN-T

Pe baza recomandarilor grupului de experti din domeniul juridic, Comisia va analiza
urmatoarea abordare in vederea revizuirii orientarilor TEN-T:

e combinarea orientarilor TEN-T cu ,,Regulamentul financiar” TEN, ambele bazate pe
articolul 171 din TFUE, pentru a consolida legatura dintre prioritatile politicii TEN-T si
resursele financiare, precum si pentru a simplifica cadrul de reglementare;

e un nou regulament cu rol de act normativ comun pentru orientdri si pentru acordarea
ajutorului financiar al UE;

e posibilitatea de a completa temeiul juridic, si anume articolul 172 din TFUE privind
retelele europene de transport, cu articolele 91 si 100 din TFUE care reglementeaza
politica comuna din domeniul transporturilor, acest lucru urmand sa fie precizat in functie
de continutul final al proiectului de propunere privind orientarile TEN-T.

e definirea exacta, In noul regulament, a obiectivelor, continutului, domeniului de aplicare si
duratei mandatului acordat Comisiei in conformitate cu articolul 290 din TFUE 1n vederea
completarii si modificarii elementelor neesentiale din regulament, ceea ce ar facilita
raspunsul la anumite evolutii in timp si ar permite indeplinirea obiectivul de flexibilitate.

e stabilirea cu claritate a responsabilitdtilor statelor membre, care joacd un rol esential in
implementarea proiectelor TEN-T, in diferitele etape ale proiectelor respective (planificare,
finantare, implementare, revizuire).

Cum poate politica TEN-T sa profite de noile instrumente si dispozitii juridice expuse mai
sus?

Observatii

Comisia doreste sa primeasca observatii si sugestii cu privire la ideile si intrebarile din
prezentul document si din doud documente conexe: documentul de lucru al serviciilor
Comisiei ,,Revizuirea politicii TEN-T — documente de baza” si rapoartele grupurilor de
experti in domeniul politicii TEN-T, disponibile pe site-ul web dedicat revizuirii acesteia,

http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/tent policy review/tent policy review en.htm.

Observatiile trebuie trimise la adresa MOVE-TEN-T-Policy-Revision@ec.europa.eu pand la
15 septembrie 2010.

Contributiile primite vor fi publicate pe internet, cu exceptia cazului in care autorul nu doreste
publicarea datelor cu caracter personal, motivand cd acest lucru i-ar prejudicia interesele
legitime. In acest caz, contributia poate fi publicati ca o contributie anonimi. Organizatiile
profesionale care trimit observatii cu privire la prezenta consultare sunt invitate, in cazul in
care nu au facut deja acest lucru, sa se inregistreze in Registrul reprezentantilor grupurilor de
interese al Comisiei Europene (http://ec.europa.eu/transparency/regrin/). Acest registru a fost
instituit in cadrul Initiativei europene in materie de transparentd cu scopul de a oferi Comisiei
si publicului larg informatii cu privire la obiectivele, finantarea si structurile reprezentantilor
grupurilor de interese.

Comisia, ministerele transporturilor din UE, membrii Parlamentului European si partile

12

RO


mailto:MOVE-TEN-T-Policy-Revision@ec.europa.eu

RO

interesate vor dezbate aspectele stabilite in prezenta revizuire a politicii TEN-T pe parcursul
Zilelor TEN-T 2010 care vor fi organizate de Comisia Europeana in colaborare cu Presedintia
spaniold la Zaragoza, in 8 si 9 mai 2010. Programul, documentele si rapoartele sunt
disponibile la adresa:
http://ec.europa.eu/transport/publications.doc/2009 future of transport en.pdf.
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